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AVERTISSEMENT. 

La réimpression de cet ouvrage était commencée, quand 
j’en fus informé par le libraire qui s’en occupait. Je lui con- 
seillai d’y faire quelques corrections , particulièrement dans les 
parties relatives au gréement, parce que l’auteur ne les avait pas 
décrites avec la précision quelles semblent exiger et qu’il ne 
s’était pas toujours servi des expressions consacrées dans la 
marine , que souvent même il eh faisait des applications 

inexactes. •" ‘ * *>•..» * * 

* - ' * . 

* , * * « 

v » * * 

Les tables des dimensions ou proportions des mâts , ver- 
gues et autres objets qui en dépendent , n’étaient pas com- 
plètes ; plusieurs parties pouvaient être mieux déterminées ; 
on y remarquait quelques contradictions ; les résultats con- 
tenaient des erreurs graves qui, uetant point signalées, de- 
vaient présenter, aux jeunes éludians, des difficultés rebu- 
tantes. Les changement qui ont eu lieu depuis la fm de la 
guerre de 1778, époque choisie par l’auteur pour recueillir 
les rcnseigncmens qui font la base de ce Traité, rendaient les 
correc tions «ncore plus nécessaires. 

r 

En me chargeant de cette révision, travail auquel je 
n étais pas du tout préparé ( et qui peut se ressentir de la pré- 
cipitation qu il ni a fallu y mettre ) , je croyais qu’il suffirait 
d indiquer, par des notes au bas des pages, les rectilications 
quil me paraissait indispeusable d’apporter dans le texte; 
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mais bientôt j’aperçus que celte disposition eût beaucoup 
augmenté le volume, sans atteindre le but désirable. Je 
pensai qu’il était plus simple et plus avantageux de refaire, 
même en totalité, celles des parties trop défectueuses qui 
avaient trait aux descriptions les plus importantes. Bans tous 
les chaugemens, j’ai constamment essayé à me servir des 
propres expressions de l’auteur, aüa de tendre sans cesse à 
suivre la route qu’il avait tracée. , 

Plusieurs figures , dans di/Téretttes planches , relative» au 
gréement et à la voilure , ont été rectifiées autant qu'il était, 
possible, .sans refaire totalement les gravures, et je pense • 

qu’on les trouvera suffisamment exactes. . ; 

» , * 

Je n’ai aucune part à l’insertion des mesures métriques qui 
ont nécessité l’emploi de très-petits caractères dans la plupart 
des tables d’applications 5 c’est aussi ce q«i a contraint de 
laisser subsister en fraction les parties d'unités , pour quelles 
occupent moins d'espace dans les colonnes extrêmement 
rétrécies par ces répétitions . J’aurais donné à toutes les 
tables une forme plus simple et plus commode , avec beau- 
coup plus de dévcloppemens , si j’avais été à temps de le 
faire et si je n’aVftis pas craint qu’on m’accusât d’avoir fait .à 
cet ouvrage plus que les chaugemens indispensables, aux- 
quels je me suis peut-être trop rigoureusement assujéli; ce 
que; plusieurs parties encore susceptibles de grands et judi- 
cieux redressemens semblent démontrer. 

S 

Si les tables du second et du troisième chapitres n’eussent 
pas été presque toute» achevées quand j’entrepris de suivre 
cette nouvelle édition , j’aurais , pour la facilité et l’exactitude 
dans les calculs des dimensions , réduit en décimales les rap- 
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ports de longueurs des mâts et vergues , aux diamètres, tons, 
flèches ou bouts , comme daus la table première du qua- 
trième chapitre, que j estime la plus importante, parce 
quelle est relative aux grands bàtimens ; c'est-à-dire , à ceux 
qui portent trois mâts verticaux , composés de parties sépa- 
rées entre elles. J’ai cru avautageux d’ajouter, dans cette der- 
nière table , les moyens de comparer les tons de mâts an- 
ciennement établis sur les vaisseaux français , à ceux actuel- 
lement adoptés à la sollicitation des marins et à l’exemple 
des autres nations maritimes; j’ai également indiqué les 
bouts de vergues qu’il suffirait de conserver pour la ma- 
nœuvre des voiles , suivant la direction qu’on fait prendre 
aux ralingues latérales , qui peut netre pas, à beaucoup près , 
la meilleure possible. 

* • « * ^ 

J’ai supposé qu’il était Convenable d’étendre à toutes les 

voiles qu’on peut orienter au plus près du vent , le calcul que 
l’auteur avait fait, dans les dernières tables du troisième 
chapitre, pour trouver le centre et la surface de voilure d’un 
brick ; j ai répété cette opération , mais avec moins de détail, 
pour le même bâtiment gréé en lougre, afin qu’on puisse fa- 
cilement comparer les résultats de ces deux genres de grée- 
mens , dont le dernier, avec quelques modifications qui ten- 
draient à consolider la mâture , me paraît préférable à tous 
ceux maintenant connus, pour les très-petits bàtimens de 
guerre. 

L’addition faite , dans le 4*. chapitre , à la-table du vaisseau 
la Bretagne , a pour objet d’en compléter la comparaison 
avec celle du Montebello , dont je suis certain de l’exactitude : 
il était sans doute facile de rectifier en même temps la surface 
des quatre voiles majeures de ce vaisseau et sa voilure totale , 
que je soupçonne exagérée , mais cependant moins que celle 
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de tous les autres bâlimens dénommés dans les tables deuxiè- 
me, troisième, quatrième et cinquième de ce chapitre, 
ainsi que la position de leurs centres , qui ont également 
besoin de grands redressemens. Je me suis décidé à n’y faire 
aucune correction , dans la crainte de commettre de nouvelles 
erreurs que pourrait occasionner le défaut de renseignemens 
précis sur la partie des bas-mâts contenue dans las vaisseaux, 
sur les hauteurs des points de basses voiles au-dessus de la 
mer, et sur les grandeurs des voiles auriques , dont les sur- 
faces ne sont pas exactement limitées par les dimensions de 
la mâture, comme celles des voiles carrées. J’ai eu d'ailleurs 
l’intention de rendre incontestables les fautes de calculs qui 
existent dans toutes les tables que je n’ai pas corrigées; ce 
qu’on peut reconnaître en comparant leurs résultats -avec 
ceux que produisent les données qui servent à les déterminer. 
C’est en grande partie ce qui m’a engagé à joindre , dans ce 
chapitre, de nouvelles tables de dimensions, très-exactes, 
des mâts, vergues et voiles d’un vaisseau à trois ponts ; d’un 
autre à deux batteries; et d’une frégate de 18. J’ai supposé 
qu’il était inutile d’y comprendre la petite mâture; c’est-à- 
dire , les bouts-dehors et les vergues de bonnettes , parce que 
ces objets ont souvent des différences, relativement considé- 
rables , dans des vaisseaux de même rang. Les modifications 
que j’ai appliquées à la mâture de ces trois bâtimens, dans les 
tailles septième , neuvième et onzième , démonu-ent , par 
l’augmentation de la surface de voilure , la possibilité de rac- 
courcir les mâts de hune ainsi que les basses vergues , et 
l’avantage qui résulterait de l’adoption de ce système ou de 
tout autre qui atteindrait le même but. L'opinion générale 
des marins est en faveur de l’égalité absolue des voiles supé- 
rieures et de la réduction de longueur des mâts de hune 
pour en faciliter la manœuvre ; le transport du mât de mi- 
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gaine sur l’arrière est également désiré ; cette disposition est 
admise par toutes les autres marines , dont les bâtimens de 
guerre marchent presque toujours mieux que les nôtres, 
quoique leurs carènes li aient pas des formes plus propres 
à la rapidité du sillage; ils font aussi*Lien moins d'avaries à la 
mer dans leurs mâtures et dans les liaisons «le leurs parties 
de lavant , «pii sont disposées d’une manière plus convenable 
que sur nos vaisseaux , •pour toutes les circonstances de la 
navigation. L’auteur a fait construire plusieurs frégates qui 
avaient le mât de misaine beaucoup plus de l’arrière que 
l’usage semble en consacrer l’établissement à bord des bâti- 
mens français , et si toutes ces frégates n’ont pas eu de bril- 
lantes réputations relatives à la marche , peut-être doit-on en 
attribuer la cause plutôt à la petite surface «le voilure et à la 
mauièrc de l’employer, qu'au changement de position des 
bas-mâts. 

Les tables du cinquième chapitre étaient affectées d'erreurs 
Considérables dans «lifférentes parties et surtout dans des rap- 
ports qui en résultaient. Gomme ce genre de voilure n’est 
bien connu que des navigateurs habituels de la Méditerranée , 
j’ai cru devoir rectifier ces tables et en ajouter une qui donne 
la surface des voiles d’nn chebec totalement gréé en carré, 
avec des «limensions de mâture inférieures à celles générale- 
ment adaptées à ces gréemens , afin de rendre plus évidente 
encore la préférence que mérite cette espèce de voilure pour 
tous les bâtimens de médiocre grandeur, tels «pie les cor- 
vettes et les avisos , qui ne sont pas susceptibles d ’ètie fré- 
«piemment démâtés en combattant. 

Les tables du sixième chapitre ont éprouvé quelques chan- 
gemens dans leurs dispositions, pour faciliter la recherche des 
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parties quelles contiennent ; on y a joint de nouvelles propor- 
tions d ’élongis et de traversins que je crois plus avantageuses au 
soutien de la mâture, que celles adoptées maintenant, parce 
qu’elles donneraient une plus grande largeur aux lûmes, sur 
l'arriére seulement, sans accroître sensiblement leurs poids. 

Les tables du 8*. chapitre offraient des contradictions et des 
erreurs graves ; des indications nécessaires étaient omises ; elles 
sont corrigées et complétées. On les a disposées de manière^ 
indiquer plus facilement les rapports qu’elles contiennent. Je 
ne crois pas m’être écarté de ce qui est généralement prati- 
qué dans les arsenaux , à l’égard des diamètres des mâts et 
vergues majeures. Les bouts-debors, les vergues de bon- 
nettes , celles à bourcets , les guis , etc. , etc. , doivent avoir, 
comme toutes les autres vergues , à chaque point de leurs 
longueurs , la force relative à la distance de ces points à celui 
de suspension ou d’appui , cela n 'était pas dit assez exac- 
tenjent. 

Je n’ai fait aucune application des tables aux bateaux em-. 
ployés pour le service des bâtimens de guerre, parce que 
les dimensions de leurs voilures préseutent de si grandes va- 
riétés qu’elles ne semblent assujéties à aucune règle : si dans 
la Méditerranée on fait beaucoup usage de voiles à antennes , 
dans l’Océan, presque. toutes les châloupes et les canots 
sont voilés à bourcets ; le taillevent est à peu près de même 
grandeur que la misaine, souvent otfy ajoute un foc et un 
tape-cul , ce qui assimile leur voilure à celles des lougres ou 
chasse-marées. Mais , en général , elle est d’uuc trop grande 
surface et il en résulte de frécpicns accidens. 
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# • m | 
Observations sur les Rapports des Dimensions des 

mâts. 

Dans les tables ajoutées à la fin de cet ouvrage , qui con- 
tiennent les dimensions de mâtures des vaisseaux et des fré- 
gates , que j’ai lieu de croire arrêtées en 1 8 1 5 par la direction 
générale des constructions navales (lesquelles s’accordent 
assez parfaitement avec celles insérées dans le quatrième * 
chapitre , sous les numéros 6 , 8 et 10, quant aux parties 
principales, les différences u’étant que l'effet de quelques 
changemens sollicités ) , on peut remarquer que les plus 
grandes irrégularités , entre les rapports des longueurs aux 
diamètres , sont relatives aux mâts et vergues de hunes. 

J’ignore par quel motif on est conduit à donner aux mâts 
de hunes des diamètres égaux avec des longueurs différentes; 
il serait peut-ètrejdifficile d’expliquer pourquoi les vergues de 
hunes , aussi d'inégales longueurs, ont leurs diamètres pres- 
que exactement en raison inverse; c’est-à-dire, pourquoi le 
petit mât de hune, proportionnellement plus fort que le 
grand , a-t-il sa vergue plus faible que celle du grand hunier , 
à peu près dans le même rapport. 

Si l’égalité de grosseur des mâts de hunes a pour objet de 
substituer l’un à l’autre ( dans le cas que plusieurs* démâtages 
du même mât le rendent indispensable ) , comme l’auteur 
semble le proposer, page 123, en discutant les avantages 
et les inconvéniens du système de leur égalité absolue , le 
but ne me paraît pas complètement atteint; car le petit mât 
de hune, étant à la place du grand , n’a pas besoin d’un aussi 
fort diamètre que celui-ci, puisque sa moindre chute oblige à 
une diminution dans la surface de la voile qu’il portera. Si 
au contraire , on veut mettre le grand mât de hune à la place 
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du petit , il faudra nécessairement le raccourcir pour qu’il 
puisse être passé ; et comme il est bien plus difficile de faire 
solidement la noix, que la caisse, sur une partie quelconque 
du corps du mât , la réduction se fera certainement sur le 
gros bout : le diamètre de la partie restante sera à peu près 
* dans le même rapport que letait celui du mât entier ; il de- 
viendra donc plus faible que le petit mât de hune primitif. 
« Il est évident que , dans le cas de cette substitution , les mâts 
de hunes ayant des diamètres différais, on mettrait des 
calles à la caisse du plus petit , ponr lui donner la grossenr 
convenable , et que des languettes dans le chouquet ( qu’on 
ne doit jamais négliger de placer) achèveraient de le lixer 
solidement. 

Lemâtet la vergue du hunier d’ai timon ne portaient autrefois 
qu’une voile légère, qu'on ne déployait que de petit vent, qui 
semble avoir pris son nom habituel Ac perroquet de fougue de 
son égalité parfaite au\ autres perroquets. Cette voile est deve- 
nue, en quelque sorte, majeure par son usage constant; elle 
est surmontée d’un perroquet , qui lui- même 1 est aussi d un 
catacouas; elle a plusieurs ris comme les huniers; elle sert pres- 
que également dans tous les temps ; sa surface a été beau- 
coup augmentée depuis quelques années ; sa vergue , qui porte 
assez souvent des bouts-dehors de bonnettes , n’est point for- 
tifiée , comme le sont les autres , par l’appui des bras sur l’ar- 
rière ; le mât a reçu un moindre accroissement de diamètre 
que de longueur; ces deux dimensions ne sont point en rap- 
port uniforme pour tous les bâtiincns, comme elles le sont pour 
la plupart des mâts majeurs; elles s’en écarffent encore avec plus 
d’irrégularité que celles des autres mâts de hunes, et il semble 
qu’on n’a observé aucune règle pour les fixer; enfin la vergue, 
q ui a été propor lionnément plus allongée (ainsi que le démontre 
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la comparaison des tables nouvelles avec les anciennes du 
quatrième chapitre), est encore à peu près de même diamètre 
que celle du grand perroquet. 11 était évidemment nécessaire 
d’accroître également toutes leurs dimensions pour les assimi- 
ler, autant que possible , aux autres mâts et vergues de hunes , 
et en raison de l'étendue de la voile quelles supportent. 
Malgré que l’expérience indique, par de fréquentes ava- 
ries, la faiblesse relative de cette partie de la mâture, l’usage 
a presque toujours prévalu, et on ne s’est permis que bien 
rarement de légers écarts produits par d instantes réclama- 
tions. C’est à ce titre que les vaisseaux le Àlontebello et le 
Commerce de Lyon ont obtenu des vergues plus fortes que 
celles qui leur étaient assignées d’abord- Leurs mâts de perro- 
quets ont également été accrus par la même cause; et cet 
accroissement paraît être généralisé maintenant dans quel- 
ques-uns des ports de France, où la multiplicité des ré- 
clamations à cet égard , de la part des olliciers de la marine, 
a forcé, en quelque sorte, de faire ce changement qui a déjà 
eu lieu depuis long -temps dans toutes les marines militaires 
des nations étrangères. 

On voit quelques bâtimens qui portent des mâts de perro- 
quets divisés en trois parties , par deux capelages; c’est-à-dire, 
qu’ils ont une ficche-en-l’ air prise dans le corps même du 
mât; mais cette disposition, qui exige de très-longues pièces 
de mâture, n’est adoptée que bien rarement, et je doute quelle 
devienne commune. - .* 

• e ' * 

Les mêmes tables donnent les dimensions de presque tous 
les bouts-dehors, qui diffèrent très-peu de celles que l’auteur 
assigne à plusieurs vaisseaux (quant aux longueurs de la 
plupart, mais les diamètres ont de trop grandes irrégularités 
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pour ne }>as supposer de l’erreur dans leurs indications ) , 
et qu’on a généralement suivies dans les arsenaux ; mais la 
pratique fait voit fréquemment qu’ils gèuent au serrement 
des voiles, etaubrassiageauplusprès,cn s’appuyant sous les 
colliers d’étais : aussi beaucoup de marins les raccourcissent, 
et changent les bouts-dehors de misaine avec ceux de grande 
Vergue,- ils coupent sur les petits bouts de ceux-ci de manière à 
leur conserver un égal rapport aux longueurs des vergues qui les 
reçoivent. Les bouts-dehors de misaine ayant à soutenir l’effort 
des bonnettes basses bien plus souvent que ceux de la grande 
vergue, surtout quand le vent est fort, exigent de plus grands 
diamètres; c’est le motif des changeuiens qu’on leur fait subir 
quelquefois. On peut yn*' que leurs longueurs restent encore 
suffisantes à l’extention des bonnettes les plus grandes ; et je 
pense qu’il conviendrait de les fixer aux 0,4.2 ,ou tout au plus 
aux o,45 de la longueur des vergues qui les portent; les dia- 
mètres pourraient l’étre aussi dans le rapport de o,34 ou o,36 
avec ceux des mêmes vergues ; mais toujours en prenant pour 
la misaiue les bouts-dehors dont le diamètre serait correspon- 
dant à celui de la grande vergue, et réciproquement. 

Les dimensions des bonnettes ne sont pas les mêmes dans 
tous les ports de France ; elles diffèrent encore plus avec celles 
des autres nations , ce qui contribue à faire reconnaître nos 
bâtimens à la mer. Les longueurs indiquées dans ces tables, 
pour les vergues de bonnettes de hunes, semblent limiter I’en- 
vergureù la moitié de la bordure , ce qui convient probable- 
ment aux bonnettes de perroquets ; mais celles des huniers 
devraient nvoir leurs largeurs dans le rapport de 2 à 3 ; c’est 
l’usage ( je crois nouvellement établi ) au port de Toulon. Elles 
seraient alors, à peu près , conformées comme dans les autres 
marines militaires. Quelques bâtimens portent, de petit 
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vent, des bonnettes de hunes très -larges ; ils lacent une partie 
de la ralingue inférieure , à une vergue qui reçoit l’amure sur 
son milieu, ce qui en fait saillir la moitié au-delà des bouts* 
dehors. On établit quelquefois des bonnettes aux catacouas; 
elles s’amurent sur les bouts extérieurs des vergues de bon- 
nettes de perroquets ; maïs toutes ces augmentations de voiles, 
de beau temps , ne m’ont point paru mériter une. explication 
aussi détaillée que les autres, 

* Les bonnettes basses ne sontjamais envergures dans toute 
leur largeur, ainsi que paraît l'indiquer la longueur des vergues 
que leur assigue les mêmes tables; ce serait, non-seulement 
superflu , mais très-incommodes pour les mauceuvrer : elles ne 
portent, au côté horizontal supérieur , qu’une petite vergue 
d’uue longueur double, ou environ, de la quantité dont 
elles saillent au- delà du bout - dehors , tel que le représente 
la figure 5 - T rarement cette vergue excède la moitié de la 
largeur de la bonnette, mais son diamètre doit être rela- 
tivement très-fort pour résister à la grande impulsion du 
vent sur l’étendue de cette voile. On ne fait pas ordinai- 
rement usage des arcs-boutans ferrés pour établir les bon- 
nettes basses , on préfère généralement lacer les deux tiers , 
ou tout au plus les trois quarts , du côté inférieur ( partant 
du dehors), sur une vergue légère, retenue par une manœuvre 
appel^ pate-d’oie, dont la disposition rend la rupture de 
cette vergue cxtrêmemqpt rare. 

Ces mêmes tables qui ne contiennent pas les bouts-dehors 
ou mâtsdecfin-foc, les vergues de catacouas d’artimon , et la 
corne de flèche-en-cul, auraient dû s'étendre aux petits bàti- 
mens d ^guerre, dont la multitude a dû fournir des gréemens 
très-variés , et probablement plusieurs moyens de faire quel- 
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ques remarques avantageuses sur l’art <le la mâture , qui , 
comme toutes les parties de la marine, est encore bien 
éloigné de la perfection. 

Il conviendrait, sans doute, de multiplier les essais à cet 
égard ; mais il faudrait qu’ils fussent dirigés habilement et 
sans prévention , ce qui est bien difficile à obtenir quand , 
par défaut de principes incontestables, il faut agir en tâtonnant 
et ne prononcer déh'nitivement qu’après un grand nombre 
d’expériences bien conduites. 

L’économie, l’uniformité et la facilité dans le service font 
désirer qu’on puisse lixer invariablement toutes les dimen- 
sions relatives au meilleur gréement des bàtimens de guerre, 
et proscrire tous les changemens dont futilité ne serait pas 
rigoureusement démontrée; mais ce travail, qui n’a encore 
été fait nulle part, exige tant de combinaisons , si diverse- 
ment compliquées, qu’il est douteux qu’on parvienne jamais 
à réunir les documens nécessaires pour l’établir parfaitement. 

Ét. W. 






* 


■* 


Digitized by Google 


PRÉFACE. 


v 


Le roi voulant faire composer, pour l’instruc- 
tion des élèves de la marine, des traités élémen- 
taires et pratiques sur les différentes parties du 
service de la mer, monseigneur le maréchal de 
Castries m’ordonna de faire le Traité de la Mâ- 
ture. Il me fut enjoint particulièrement d’adop- 
ter une division simple, et qui permît de déve- 
lopper tous les objets séparément, de manière 
que les descriptions fussent, autant qu’il serait 
possible, indépendantes les unes des autres. 
D’après cela, sans surcharger la mémoire de 
méthodes analytiques qui me sont absolument 
interdites, il fallait exposer avec ordre et clarté 
tout ce qu’il y a de connu sur la mâture des 
vaisseaux de toute espèce, et indiquer ce qui reste 
à découvrir. Il fallait surtout donner à cet ou- 
vrage une forme telle qu’on pût, après une pre- 
mière lecture, y retrouver, sans des recherches 
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pénibles, les divers articles qu’il renferme. Ces 

données ont fixé le plan que j’ai suivi. 

J’avais exposé, dans deux chapitres, la manière 
dont les inouvemens de toute espèce sont im- 
primés au navire par l’action du vent sur les 
voiles ; mais comme cette dissertation est réelle- 
ment du ressort de l’art du manœuvrier, il a fallu 
la supprimer. J’y supplée, en ce qui m’a paru 
essentiel pour l’intelligence de mou sujet, dans 
une introduction : on trouvera d’ailleurs dans le 
premier chapitre, la description des diverses 
formes de voiles et de leur usage, pour faire 
avancer, tourner ou arrêter le vaisseau. 

Les quatre chapitres suivans contiennent la 
définition et la comparaison, sous leurs rapports 
généraux , des divers systèmes de voilure classés 
dans l’ordre naturel qu’indique le nombre des 
mâts verticaux; ainsi le chapitre deuxième traite 
des bâtimens à un mât vertical; le chapitre troi- 
sième, des bâtimens à deux mâts; le chapitre 
quatrième, des bâtimens à trois mâts; et l’on 
réunit dans le chapitre cinquième tout ce qui 
concerne la voiture latine et les bâtimens de la 
Méditerranée les plus connus. 
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9 Jusqu’alors on n’aura vu que les lois suivant 
lesquelles on proportionne les mâts et les ver- 
gues dans les divers systèmes, et la relation des 
voilures qui en résultent; il reste à connaître 
comment on fixe ces mâts et ces vergues sur les 
vaisseaux : cet objet est traité dans le chapitre 
sixième. 

De là je passe à la main-d’œuvre ou au mé- 
tier de la mâture; le chapitre septième contient 
des détails concernant la connaissance des bois 
propres à cet emploi ; leur traitement dans l’ex- 
ploitation et dans les dépôts; leurs qualités, leurs 
vices, leur valeur. 

J’expose, dans le chapitre huitième, les mé- 
thodes que l’on suit pour donner aux mâts et aux 
vergues, la forme apparente ou extérieure qui 
leur est propre. 

Comme la nature ne fournit pas d’arbres ca- 
pables de faire seuls les mâts des gros vaisseaux 
de guerre, il faut en réunir plusieurs, et les pro- 
cédés par lesquels se fait cet assemblage sont ex- 
posés dans le chapitre neuvième. 

Enfin , on rapporte dans le chapitre dixième 
quelques pratiques des ouvriers, au moyen des- 
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quelles ils suppléent, par leur industrie, au défaut* 
de précision, inévitable dans tous les ouvrages 
qui sortent de la main des hommes. Ces moyens , 
toujours simples, n’ont pas l’élégance des opé- 
rations géométriques; mais ils sont ordinaire- 
ment moins compliqués, et ne mènent pas moins 
sûrement à une exactitude suffisante si elle n’est 
pas rigoureuse. 

J’ai réduit, autant qu’il m’a été possible, sous 
la forme de Table, tout ce qui m’en a paru sus- 
ceptible, afin d’abréger le discours, qui ne peut 
cependant manquer d’être diffus et d’une lecture 
peu agréable , attendu qu’il est sans cesse coupé 
par des définitions et des expressions de rapports 
et de dimensions. Ces tables sont consignées à la 
fin des chapitres dont elles dépendent ; et aussi- 
tôt que la marche de ce Traité sera bien conçue, 
il suffira de recourir aux tables pour résoudre 
toutes les questions qui ont rapport à la mâture 
des vaisseaux. 

La définition des expressions techniques, dont 
cet ouvrage et tous ceux du même genre sont 
nécessairement remplis, se trouve à l’endroit où 
chacune de ces expressions est employée pour 
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la première fois. Mais le lecteur, qui aurait ou- 
blié la valeur de quelque terme perdrait souvent 
bien du temps pour se rappeler ou pour cher- 
cher son explication. Pour prévenir le désagré- 
ment qui serait la suite nécessaire d’une pareille 
recherche, on a dressé un vocabulaire où se 
trouve la définition succincte de chaque mot et 
le renvoi aux folios où il en est traité. 

Les proportions des mâts sont exprimées en 
millièmes parties de la largeur des vaisseaux, 
et celles des vergues en millièmes parties de leur 
longueur. J’ai cru que, pour faciliter le calcul de 
ces fractions aux personnes qui n’en ont pas l’ha- 
bitude, il serait bon d’ajouter à ce Traité une 
table qui exprimât la valeur des pouces et lignes 
du pied de roi en millièmes parties du même pied. 
Quoique cette table se trouve partout et soit fa- 
cile à dresser, je n’ai pas craint d’en charger cet 
ouvrage, parce qu’elle est courte et qu’il est 
agréable de la trouver, au besoin, sous sa main. 

Je ne puis manquer de rendre ici un hom- 
mage public de ma reconnaissance aux amis 
qui ont bien voulu m’aider de leurs soins et de 
leurs lumières. M« Vial du Clairbois, connu par 
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un grand nombre d’ouvrages intéressans sur la 
marine, s’est chargé de l’édition pendant que 
j’étais employé dans différens ports pour le ser- 
vice du roi : il a enrichi mon ouvrage de quel- 
ques notes. C’est à la facilité avec laquelle 
M. Barbet, constructeur - inâteur distingué, 
communique ses connaissances, que je dois tous 
les détails de main-d’œuvre : on ne pouvait pas 
prendre un guide plus sûr. J’ai l’obligation à 
M. Ozanne le jeune, des dessins sur lesquels ont 
été faites les planches deuxième, troisième, qua- 
trième et vingt-troisième. 



Digitized by Google 


INTRODUCTION. 


Idée générale de la Manœuvre des vaisseaux , de leurs 
/ • 

Evolutions et de leurs divers mouvemcns. 


Un vaisseau est une machine extrêmement compo- 
sée, ou plutôt c'est une combinaison de la plupart des 
machines connues. Pour apprécier les effets flu’on 
doit attendre de cette combinaison, il ne suffirait pas 
de déterminer séparément ceux dont chacun de ses 
élémens est capable, il faudrait encore avoir égard 
aux divers rapports que les résultats particuliers ont 
avec l'ensemble : or, ce calcul est peut-être au-des- 
sus des forces humaines, si l'on se propose de l'asseoir 
sur les principes de la physique et des sciences phy- 
sico-mathématiques} mais si l’on se borne à des 
comparaisons, il rentre dans la classe des choses fa- 
ciles, parce que cette marche permet de faire des abs- 
tractions fréquentes, au moyen desquelles on lève ou 
l’on élude les plus grandes difficultés : ceci deviendra 
plus clair par un, exemple. 

Si je cherche la relation de l'effort du vent sur deux 
voiles de même forme, tenues et orientées de la 
même manière, et que je suppose frappées dans la 
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même direction , je puis me dispenser d'avoir égard à 
la vitesse du vent, puisqu’étant la même pour l'une 
et l’autre voile, ce n’est pas en vertu de cette vitesse 
que l’impulsion sur chacune peut différer. Par la 
même raison encore, je puis faire abstraction de la 
densité de l’air. La similitude supposée dans la confi- 
guration des deux voiles et dans leur manière d’être 
fixées , autorise à Tne point tenir compte de leur cour- 
bure; car elle doit être semblable, puisqu’elle procède 
des mêmes causes. Enfin, l’incidence sur les divers 
points des voiles peut aussi être négligée, puisque 
l'angle sous lequel cette incidence a lieu, dépend de 
la direction du vent, de la manière dont la voile est 
présentée à son impulsion , de la courbure qu’elle af- 
fecte , et que toutes ces données ont l'analogie la plus 
parfaite ; il ne reste plus qu’un élément à faire entrer 
dans le calcul : c’est là surface soumise au choc 
du vent; les autres considérations, qui toutes exige- 
raient des recherches longues et pénibles, sont indis- 
pensables pour déterminer l’effort réel qu’éprouve 
chaque voile, ou la résistance qu’il faudrait lui oppo- 
ser pour annuller son effet : elles sont superflues 
quand il s’agit de savoir seulement si une ou plusieurs 
voiles reçoivent une somme d’efforts plus ou moins 
grande que d’autres, et dans quel rapport; mais sans 
avoir égard à la valeur absolue de cette différence. 

D’après cela, pour comparer des voiles ou des as- 
semblages de voiles , ce qu’on appelle , en termes de 
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marine, des voilures, on les traitera comme des sur- 
faces planes, inflexibles, et sans pesanteur. Dans cette 
hypothèse, quelle que soit la vitesse du vent et sa 
direction, l’effort qu’il produira sur chaque partie de 
la voile sera proportionnel à l’étendue de cette partie, 
c’est-à-dire que la voile sera supposée chargée uni- 
formément dans toute sa surface. Or, on conçoit qu’il 
existe un point dans cette surface où' l’on pourrait 
appliquer une force unique, égale, et directement 
opposée à l’effet du vent, et qui détruirait entièrement 
son effet : ce point est appelé centre d'effort par les 
géomètres. 

Au moyen d’un calcul numérique assez facile, on 
parvient à déterminer le centre d’effort , non-seule- 
ment sur chaque voile en particulier , mais encore sur 
toute la voilure appliquée à un vaisseau : ce point 
alors s’aj 5 |>elle centre de voilure. On trouvera (Chap. 3 ) 
la marche qu’il faut suivre pour le déterminer, 
avec des applications de cette méthode. Voyons 
maintenant quelles conséquences on peut tirer de son 
résultat. 

La somme de toutes les actions que le vent exerce 
sur chacune des voiles d’un vaisseau, se trouve ré- 
duite à une simple et unique force appliquée au 
centre commune (, fig . i 85 et 186), ce vaisseau sera 
dans le même cas que s’il était poussé par une puis- 
sance agissant sur le point c, avec une force égale à 
celle que le vent produit sur tout le système de la 
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voilure. Rien ne peut donner une idée plus claire de 
cette substitution que ce qu’on voit tous les jours dans 
la navigation des rivières. Des chevaux en tirant une 
corde fixée au mât d’un bateau, produisent précisé- 
ment le même effet que feraient une ou plusieurs 
voiles gonflées par le vent et disposées d’une manière 
convenable. Le point où la corde est attachée sur le 
mât, est le centre d’effort , puisque c’est par lui que 
l'action des chevaux est transmise à la masse : il serait 
aussi le centre où se réunirait l’action du vent sur les 
voiles, si l’on voulait obtenir le même résultat, avec 
un vent qui soufflerait dans le sens suivant lequel la 
corde tire. 

Tant que la direction du vent , l'étendue des voiles 
et leurs positions respectives, demeureront les mêmes, 
la position du centre de voilure sera constante; elle 
changera aussitôt qu’une ou plusieurs des conditions 
qu’on vient de prescrire, cessera d’avoir lieu. 

Les variations dans la direction du vent font que 
des voiles qui recevaient son impulsion, ne la reçoi- 
vent plus, ou la reçoivent moins favorablement: le 
centre de voilure doit s’éloigner de ses voiles, et se 
rapprocher de celles qui , conséquemment à ces varia- 
tions, deviennent plus directement opposées à l’action 
du vent. 

Si l’on supprime des voiles vers une extrémité du 
vaisseau , le centre de voilure se rapprochera de l’au- 
tre ; il se portera de même vers la partie où l’on aura 
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déployé des voiles qui ne l’étaient pas auparavant : il 
s’élèvera si l’on fait servir des voiles plus élevées que 
lui , ou si l’on cargue des voiles plus basses; il s’abais- 
sera si l’on cargue des voiles hautes , ou si l’on déploie 
des voiles inférieures. L’art de combiner à propos , 
suivant les circonstances et les besoins de la naviga- 
tion , ce transport du centre de voilure, constitue l’art 
de la manoeuvre : ses premiers élémens ont un rap- 
port trop immédiat avec l’objet que je traite , pour 
ne pas en donner ici quelques notions. 

Dans un vaisseau bien fait, si la voile ou les voiles 
sont orientées de manière qu’elles fassent un angle 
droit avec la quille, et si le vent, venant du côté de 
la poupe , frappe les voiles perpendiculairement , il y 
aura mouvement de progression suivant la direction 
même du vent : c’est ce que les marins appellent 
courir vent-arrière ; alors voilà ce qui arrive : l'effort 
du vent se réduit à une force unique en c {Jig . 1 86) , 
agissant suivant bc: l’eau qui enveloppe toute la partie 
submergée du navire, s’oppose à ce mouvement; 
mais sa ^résistance est égale dans tous les points qui 
se correspondent sur l’un et l’autre côté de la carène ; 
il n’y a donc pas de raison pour que le vaisseau tourne 
ou change de route , et cela ne doit arriver et n’arrive 
en effet que par quelque cause accidentelle , comme 
le choc des lames, les inclinaisons du bâtiment ou 
des variations dans la direction du vent. 

R faut observer que l’action de l’eau qui résiste au 
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mouvement de progression du navire, se réduit à une 
force unique , comme celle du vent sur les voiles : 
ces deux forces doivent être égales et directement 
opposées, pour que la vitesse du vaisseau soit uni- 
forme ; l’impulsion résultante du choc de l'eau contre 
toute la carène serait dans la fig. 186 représentée 
par cb, par exemple, tandis que celle du .vent le 
serait par bc : on conçoit que si la résistance de l’eau 
augmentait sans que l’action du vent augmentât dans 
le même rapport, la vitesse du navire devrait dimi- 
nuer; et réciproquement. 

Si l’action du vent, au lieu de s’exercer perpendi- 
culairement sur la voile, la frappait dans une certaine 
obliquité, le vaisseau pour cela ne changerait pas de 
route ; il continuerait encore de s’avancer suivant le 
prolongement de sa quille : par exemple , si le vent , 
au lieu de souffler suivant bc, soufflait suivant de, 
la voile étant toujours orientée perpendiculairement 
à la quille , le vaisseau continuerait de s’avancer sui- 
vant bcj mais il faudrait plus de vent ou plus de 
voilure pour lui conserver la même vitesse. Voici com- 
ment cela se fait. 

Quand une molécule vient frapper la voile en c, sa 
force et sa direction étant représentées par de, on 
voit en mécanique qu’elle produit le même effet que 
les forces et direction représentées en grandeur et en 
direction par bc, ec; or la force cc étant parallèle à 
la voile , ne peut agir sur elle ; celle bc seule opère 
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le mouvement du vaisseau, qui se fera suivant le pro- 
longement de sa quille (i) : ceci aura lieu quel que soit 
l’angle dce ; mais plus il sera fermé, plus la ligne bc, 
qui représente l’eflort du vent employé à mouvoir le 
vaisseau, sera petite; plus aussi la ligne db, qui re- 
présente la force du vent perdue par la décomposi- 
tion , sera grande, et, par conséquent, plus il faudra 
de vent ou d’étendue de voilure pour obtenir une 
vitesse de progression déterminée ( 2 ). 

On se croirait maintenant efi droit de conclure 
que, sans varier la position des voiles, dont le plan 
resterait constamment perpendiculaire à la quille , un 
vaisseau pourrait suivre toutes les routes comprises 
entre celle que nous avons désignée sous le nom de 
vent-arrière , et les deux qui sont le plus près de faire 
un angle droit avec la direction du vent; ou, pour 
me servir de l’expression des marins , en admettant 
la division de la boussole en trente-deux rumbs ou 
quarts de vent, il semblerait qu’un vaisseau, sans 


(1) On n’a c'gard ici qu’à la vitesse et à la direction apparente du 
vent. 

(2) Les bornes prescrites à cet ouvrage ne nous permettent pas 
de donner plus d’extension aux priheipes et aux conséquences de la 
décomposition des forces qui exercent obliquement leur action. On 
peut consulter sur cet objet tous les traites de mécanique et ceux de 
physique, particulièrement la mécanique de feu M. Bczout, qua- 
trième volume de son cours , 11°. 220 et suivans ; la Physique de 
Mussembrock ; les Élémens de physique de l’abbé INollet. 
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changer ses voiles, pourrait pointer presque à huit 
quarts sur chaque bord, et par conséquent par- 
courir presque la moitié de la rose; mais plusieurs 
causes physiques font perdre la plus grande partie 
de cet avantage, et l’on ne répare cette perte qu’en 
orientant les voiles , c’est-à-dire , en les tournant de 
manière qu’elles reçoivent le choc du vent sous le 
moindre angle possible : il résulte de cette nouvelle 
position des effets qu’il est important de connaître. 

Si dans la fig. 1&7 la vitesse et la direction du 
vent sont représentées par eb , et la position de la 
voile par cd, on aura la force réelle avec laquelle le 
vent atteint la voile en faisant le parallélogramme 
abce, dans lequel a b est perpendiculaire à cd : cette 
force est ab , dont il doit résulter un mouvement de 
progression , ou une tendance à ce mouvement sui- 
vant bi , prolongement de a b; mais au premier ins- 
tant du mouvement , la résistance de l'eau s’exercera 
dans un sens contraire à cette direction bi. Je sup- 
pose que la ligne i b représente cette résistance : en la 
soumettant à une nouvelle décomposition , relative- 
ment à la route directe du vaisseau et à une autre 
qui lui soit perpendiculaire , c’est-à-dire , en faisant 
le parallélogramme blim ^ je trouve qu’une partie de 
son intensité im ou son égale Ib s’exerçant perpen- 
diculairement à la quille, s’oppose au mouvement 
que le vaisseau pourrait prendre dans ce sens, tandis 
qu’une autre partie mb, s'exerçant dans le sens même 
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de la quille, met obstacle au mouvèment en ligne 
directe , le seul qu’on veuille imprimer au vaisseau. Il 
faut donc trouver dans l’action réelle du vent ab deux 
forces distinctes qui militent contre celles que repré- 
sentent les lignes lb et mb. Or cette force a b sc 
décompose en deux autres, l’une ao ou pb perpen- 
diculaire à la quille; et opposée à lb, l’autre ob dans 
la direction même de la quille , et opposée à m b. 

Si la résistance lb croissait par les mêmes degrés 
que celle mb, c’est-à-dire si ces deux quantités sui- 
vaient un rapport constant avec la vitesse du vaisseau, 
la route aurait lieu suivant bi; mais si la résistance 
lb est relativement beaucoup plus grande que celle 
ni b, le vaisseau s’écartera moins de la route directe. 
Un vaisseau a donc des qualités d’autant meilleures, 
que sa forme offre une moindre résistance au mou- 
vement de progression suivant le prolongement de 
sa quille, et une plus grande résistance à un autre 
mouvement de progression perpendiculaire au pre- 
mier : c’est aussi le but principal qu’on se propose 
d’atteindre dans l’art de la construction. 

Le vaisseau s’éloigne de sa route d’une certaine 
quantité, par exemple tq, pendant qu’il parcourt ts 
dans la direction désirée ; alors en faisant le parallé- 
logramme tqrs , la diagonale tr sera la route réelle 
du navire, tandis que l’angle rts exprimera sa dévia- 
tion , ou ce que les marins appellent la dérive. 

Cet aperçu doit suffire pour faire connaître com- 
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ment avec un même vent on peut faire courir un 
bâtiment sur plusieurs directions très-différentes. Il 
ne paraîtrait pas même impossible dans la spéculation 
de le faire aller presque dans l’origine du vent, c’est- 
à-dire , de faire courir à peu près vers le nord , par 
exemple , un vaisseau qui serait poussé par un vent 
du nord; car si la voile ab (J/ g. 188) est presque 
daus le plan de la quille , et le vent cd presque pa- 
rallèle à la voile, on trouvera toujours, dans la pre- 
mière décomposition, une force perpendiculaire à la 
voile a b-, celle-ci donnera, dans la seconde décompo- 
sition, une force qui poussera le navire dans sa route, 
et une autre qui le poussera en dérive : or celte der- 
nière pourrait être presque anéantie par la résistance 
latérale , et il resterait une force réelle qui ferait 
avancer le vaisseau vers le nord. Aussitôt qu’on a 
égard aux considérations physiques, on reconnaît 
qu’on doit peu compter sur de pareils résultats : dès 
que l’obliquité du vent par rapport à la voile passe de 
certaines bornes, et quoiqu’il fasse encore avec elle 
un angle de 8 à io degrés, la toile, à cause de sa 
flexibilité, s’agite de mille manières, et ne reçoit plus 
d’impulsion décidée ; la courbe de la voile toujours 
bien moins concave du côté par où vient le vent que 
de l’autre, fait que l’impulsion est plus directe sur ce 
dernier côté, et que le navire est poussé en dérive 
avec plus d’énergie ; le vent qui frappe les mâts , les 
cordages et toutes les parties exposées à son action, 
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emploie toute sa puissance dans le sens le plus défa- 
vorable-, -ces obstacles sont trop grands pour qu'on ose 
tenter de les surmonter, mais l’industrie humaine a 
su trouver des moyens pour les éluder. 

On voit, dans la (ig. 189, les différentes routes 
auxquelles un vaisseau peut présenter par un venl 
donné; la direction du vent est indiquée par une fleur- 
de-lis : supposons que ce soit le^lord. Le vaisseau a 
qui va dans le sud court vent arrière. Les vaisseaux b, 
c qui vont, l’un au sud quart sud-ouest , et l’autre 
au sud quart sud-est, ont le vent largue. Il en est de 
même de ceux qui suivent des routes plus obliques, 
jusqu'aux vaisseaux d , e, dont l’un court à l’O. N. 
O. , et I^autre à l’E. N. E. On dit que les navires /' 
et g, dont l’un coiut à l’ouest et l’autre à l’est, sui- 
vent la perpendiculaire du vent. Enfin les vaisseaux m , 
n, qui s’approchent le plus qu’ils peuvent de l’origine 
du vent, sont dits tenir le plus près, ou aller à la 
bouline. 

Certaines formes de vaisseaux et certains genres de 
gréement ont la qualité de se rapprocher plus que 
d’autres de l’origine du vent, ou detre meilleurs 
bouliniers; on en voit peu cependant qui naviguent 
à cinq pointes, et, dans Ja tactique, la ligne du plus 
près est déterminée à six pointes ou aires de vent : 
on a quelquefois la prétention de porter beaucoup 
plus près, dans des navires où tout est disposé pour 
que les voiles orientent de la manière la plus favo- 
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table; mais alors on perd tant de la force du \ eut par 
la double décomposition quelle éprouve, et l’angle 
de dérive est si ouvert, qu’à vraiment dire, quoiqu’on 
' ait le cap, ou l'avant , présenté très-avantageusement, 
on n’avance point du tout dans cette direction. 

Cela suffit pour qu'on puisse effectivement remon- 
ter vers l’origine du vent, c’est-à-dire en partant du 
sud, gagner dans huiord par un vent de nord. Soit 
ba ( Jig . 190) la direction du vent : si un vaisseau 
part de a pour se rendre en à, il ne peut pas y aller 
en ligne directe, mais il courra sur la ligne ac, en fai- 
sant l’angle bac de 6 quarts ou-de 67° 80' (75* ); arrivé 
au point c , il changera de route et courra sur la ligne 
cd, de manière que l’angle bld soit également ou- 
vert; il suivra de même les lignes ef,fg, gh, hi, 
im, et parviendra au point m ^duquel la ligne mb 
formant avec la direction du vent f angle prescrit, 
rencontre le point b où l’on se propose d'arriver. Cha- 
cune des lignes ac, cd, de, etc. s’appelle une bordée. 
L’on dit que le vaisseau qui emploie , pour s’élever 
vers l’origine du vent, la manoeuvre qu’on ■vient de 
décrire , court des bordées ou des bords. 

11 faut , pour courir ces bordées , que le vaisseau 
présentCau vent, à chaque fois qu’il change de route, 
le côté qui, précédemment, lui était opposé : cette 
évolution s’appelle virer de bord. On vire de bord' 
vent devant quand le vaisseau tourne autour de 
sa poupe, de manière qu’il ait vent devant -quand 


Digitized by Google 


INTRODUCTION. * iÿ 
l'évolution est à moitié faite: On vire vent arrière 
quand le vaisseau tourne autour de sa proue , de sorte 
qu’il ait veht arrière lorsque l’évolution est à moitié 
faite. Au reste , de quelque manière qu’én vire de bord , 
la loi dont cette manœuvre dépend tient toujours aux 
mêmes principes : il faut se rappeler ce que nous 
avons dit pfécéde^hnent sur le transport du centre 
de voilure , et sur la résultante de l’impulsion de 
l’eau contre la carène. 

Quand un é&isseaU suit une route ôblique avec une 
certaine quantité de voiles déployées, s’il nb survient 
aucune cause qui dérange l’harmonie établie entre 
les forces diverses qui concourent à son mouvement , 
il suivra constamment la même ronte ; mais k si l’on 
vient à supprimer ou ajouter des voiles vers une des 
extrémités, cette harmonie sera détruite et la route 
changera. En effet, la forte du vent poussant le navire 
de p vers b' [jig. 191 ) tandis que la résistance de 
l’eau la pousse de l vefs A, il est évident qu’il faut 
qu’il tourne ; et le défaut de coïncidence de ces deux 
puissances a lieu toutes .les fois qu’on change la voi- 
lure vers les extrémités du vaisseau, tout demeurant 
égal d’gilleurs. 

On doit juger encore par l’inspection seule de la 
fig- 191 que les deux forces Ib , pb' étant les mêmes 
quant à leur intensité , le mouvement de rotation 
sera d’atitant plus rapide, que la force Ib sera plus 
distante' de la force pb’ : ainsi plus la quantité b b' est 
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grande , c’est-à-dire , plus est grande la somme de 
voiles serrées ou déployées , ou bien encore plus ces 
voiles sont prises loin du point où était le centre de 
voilure avant l’évolution , plus le. mouvement gira- 
toire sera prompt. Concluons, en passant, que l’on 
obtiendra de la vitesse dans les rotations en aug- 
mentant l’étendue des voiles suivait la longueur des 
vaisseaux , parce .que cette répartition permet de dé- 
placer le centre de voilure d’une plus grande quantité. 

La navigation des rivières offre encore un exemple 
de ce qu’on vient de lire. Le mât des bateaux et le 
cordage qui sert au hallage, sont ordinairement dis- 
posés de manière que le tirage des chevaux tende à 
faire éloigner le bateau de la rive, parce quc l’impul- 
sion latérale de l’eau lb (Jig- 19a) a sa résultante 
en avant du mât -, mais on met sur la corde une bride 
qui sert à rapprocher de la proue la direction du 
tirage : alors l’action des chevaux , au lieu de se trans- 
mettre au bateau suivant la ligne me, lui^pst trasmise 
suivant la ligne md , moyennant quoi la proue ne peut 
manquer de s'approcher de la rive. C’est en modir 
fiant, relativement à leurs vues, l’angle rude, c’est- 
à-dire, en raidissant plus ou moins la bride, que les 
mariniers parviennent à diriger leurs bateaux dans 
des courans très-rapides. Il est évident que cette ma- 
noeuvre répond parfaitement à celle par laquelle on 
rapproche , dans les vaisseaux, le centre de voilure 
vers une des extrémités , pour les faire tourner. 


Digitized by Google 


INTRODUCTION. 2I 

Eu augmentant la voilure de l’avant, ou diminuant 
celle de l’arrière, on fait que le vaisseau tourne autour 
de sa poppe , et sa partie antérieure s’éloigne de 
l’origine du vent : c’est ce qu'on appelle arriver. Si 
l’on augmente la voilure de l’arrière, ou si on la di- 
minue vers lavent, le vaisseaif tourne autour de sa 
proue, et la partie antérieure se, rapproche de l’origine 
du vent : c’est ce qu’on- appelle venir au vent ou au lof. 
Une fois l’évolution commencée, si le manœuvrier 
fait successivement supprimer les voiles qui tendent 
à lui nuire , et servir celles qui tendent à l’accélérer, 
on virera de bord. C’est de la précision avec laquelle 
on fait ces opérations, que dépendent la promptitude 
et le succès de l’évolution. 

Dans ce qui concerne les mouvemens de rotation 
et ceux de progression, sous diverses obliquités, nous 
n avons fait aucune mention du gouvernail , parce 
qu’il est possible , nan -seulement d’expliquer , mais 
même d’exécuter toutes les évolutions sans son se- 
cours : à la vérité , elles se feront avec plus de lenteur? 

* le bâtiment parcourra de plus grands espaces pour 
virer de bord ? il sera souvent dérangé dans sa route 
par l’action des lames et d’autres causes accidentelles? 
les mouvemens nécessaires pour l’y ramener, deman- 
deront plus de temps et plus de bras; mais il n’en est 
pas moins constant qu’à la rigueur, les manœuvres 4 
de toutes espèces pourraient s’exécuter par la seule 
action des voiles. 

? “ wfn’l Wrlài’! /v "W ™ ,f| T . " fW** • “ I 
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Jusqu’à présent , nous n'avons observé d'autre ré- 
sultat de l’eflbrt du vent sur la voilure , que celui en 
vertu duquel un vaisseau suit une route déterminée , 
ou bien change de route à la volonté de Poflicier qui 
le dirige ; mais cet effort produit encore d’autres effets, 
dont il faut avoir une idée pour concevoir l'art de la 
mâture. 

L’effort du vent sur la totalité des voiles étant 
équivalent à une force unique appliquée au point c 
[Jig. ï 85 ), outre le mouvement de progression qui 
doit s’ensuivre, il est évident, par la simple inspec- 
tion de la figure , et tout le monde le sait par expé- 
rience, qu’il en résultera encore une inclinaison pins 
ou moins grande , ou simplement une tendance 
à l’inclinaison. Si le vaisseau cingle vent-arrière , la 
proue s’enfoncera ou tendra à s’enfoncer, tandis que 
la poupe sera émergée*, si le vaisseau reçoit le vent 
par le Côté , alors ce côté , que’ l’on appelle bord du 
vent, s’élève ; et l'autre, qu’on appelle bord sous le 
vent, sera plongé dans l'eau Jusqu’à un certain point. 

La résistance qrfun navire oppose aux forces qui 
tendent à l'incliner,' s’appelle stabilité : elle dépend 
de la forme du navire et de la distribution dès poids 
qui composent sa charge. Les géomètres ont reconnu 
que l’élément qui contribue le plus efficacement à 
• l’augmenter, est la grandeur de la coupe du navire 
faite à fleur d'eau : c’est ce qui a donné lieu à la 
règle qu’on suit à peu près dans la marine, 'de pro- 
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portiouner d’étendue des voiles à celle du plan de 
flottaison. Cette règle n’est pas exacte, parce que 
dans l’effort déjà voilure, il entre une constante (la 
* force du vent) : en s’y conformant on fera les voilures 
des gros vaisseaux trop petites, et celles des petits 
bâtimens trop grandes; mais les gros vaisseaux étant 
ordinairement plus chargés en bricoHe par leur artil- 
lerie, il s’établit une espèce de compensation. 

Le manoeuvrier ne peut pas augmenter la stabilité 
du navire ; mais il est le maître de diminuer la force 
inclinante : il suffit, pour cela, de baisser le centre 
de voilure ou de diminuer l’étendue des voiles dé- 
ployées; par ces procédés on radcourcit le bras du 
levier, auquel est appliquée la force qui tend à faire 
pencher le vaisseau, ou bien on diminue l’intensité 
de cette force. 

L’élévation du centre de voilure doit donc, dans 
tous les vaisseaux, être proportionnée à leur stabilité; 

. or cette élévation dépend de la hauteur des mats, * 
d’où résulte la chute des voiles : de là vient la règle de 
proportionner la hauteur des mâts à la plus grande 
largeur du navire; et pour que l’étendue des voiles. 

' soit relative à celle du plan de flottaison , suivant la 
règle imparfait®, mais admise par l’usage, il ne reste 
plus qu’à proportionner la largeur des voiles ou la 
longueur des vergues à la longueur du vaisseau. Il 
existe encore un autre motif pour adopter cette loi , 
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c'est que, plus un bâtiment est long , plus il offre de 
facilité pour manœuvrer des voiles larges. 

Le navire est sujet 4 une autre espèce d'inclinai- 
son qui est absolument indépendante de l’action du 
vent sur les voiles. Quand il court vent-arrière , par 
exemple , l’ellort de la voilure ne peut que faire plon- 
ger sa proue; mais si la mer est agitée, les lames 
qui frappent ses flanc» n’étant pas toujours d’égale 
hauteur , il faut qu’il s’abaisse sur le bord où la mer 
est plus creuse. A peine cette inclinaison est-elle par- 
venue à son terme , qu’une lame nouvelle relève le 
bord incliné , tandis que l’autre tombe dans le vide 
formé entre les flots. Les mêmes causes se présentant 
sans cesse , et toujours avec la même énergie , le na- 
t vire prend spontanément un mouvement oscillatoire, 
que l’on appelle roulis. Si l’on court largue ou au plus 
près, le roulis ne peut avoir lieu très-sensiblement, 
parce que le navire est contenu dans son inclinaison 
par l’action du vent sur les voiles; mais ses extrémi- 
* tés, alternativement soulevées et abaissées avec les * 
flots qui les portent, s’élèvent et s’abaissent aussi 
par un mouvement oscillatoire, que l’on appelle 
tangage. 

Dans les balanccmens du roulis comme dans ceux 
du tangage, le vaisseau est toujours «appelé dans sa 
situation verticale , par la force que nous avons dési- 
gnée sous le nom de stabilité : plus il a cette qualité 
dans un degré éminent, plus il se redresse avec viva- 
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cité; mais ce mouvement, quand il est rapide, peut 
avoir des suites fâcheuses , et cause quelquefois la, 
rupture des mâts par les secousses violentes qu’il 
donne à la masse. La stabilité trop grande peut donc 
être contraire à la sûreté de la navigation ; et pour 
ralentir les mouvemens du roulis , il faut sacrifier 
une partie de cette qualité, en élevant les poids qui 
forment la charge, ou en allongeant la mâture. 

Les oscillations du tangage ont toujours moins 
d’étendue que celles du roulis ; elles sont aussi plus 
lentes ; entr’autres raisons , parce que les vaisseaux, 
recouvrent toujours plusieurs lames dans le sens de 
leur longueur, tandis qwe, par leur largeur, ils n’en 
recouvrent souvent qu’une : presque toujours aussi le 
tangage est plus vif dans le moment où la proue 
s’enfonce dans l’eau , que dans celui où elle s’é- 
merge. 

D’après ces considérations, il faudrait, pour ralen- 
tir ces oscillations, donner à la proue la figure la plus 
propre à retarder son mouvement d’immersion, et à 
la poupe la figure la plus propre à l’accélérer : il faut 
en même temps décharger l’avant du vaisecau le plus 
qu’il est possible. Tous les constructeurs dirigent 
leurs efforts vers ce but intéressant : l’art de la mâture 
y concourt aussi , en rapprochant les mâts vers le mi- 
lieu dii vaisseau, et ne donnant à ceux de l’avant, 
que les dimensions indispensablement nécessaires 
pour la solidité. Les Anglais et quelques autres na- 
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tions maritimes paraissent , à cet égard , se rappro- 
cher plus que nous des vrais principes. 

Tels sont les mouvemens divers auxquels un navire 
armé de ses mâts et de ses voiles est sujet. Quand la 
voile est perpendiculaire à la quille, il prend un mou- 
vement de progression suivant le prolongement de 
cette quille, soit qu’il ait vent-arrière, soit que ce 
moteur agisse sous une obliquité peu considérable; 
dès que l’obliquité passe certaines bornes , comme un 
quart ou un quart et demi , on oriente la voile obli- 
quement , et le vaisseau prend un mouvement de 
progression combiné de celui qui aurait lieu suivant 
le prolongement de la quille, et d’un autre par le 
travers , d'où résulte la dérive : moyennant cette pro- 
priété , le vaisseau peut présenter , avec un vent 
donné, à toutes les routes possibles, excepté à celles 
qui font avec la direction de ce vent, un angle moindre 
que 56 degrés (63*22) de chaque côté; mais on en voit 
peu qui boulinent aussi parfaitement, et la limite or- 
dinaire est de 67 degrés (7^44); cela suffit pour qu’en 
courant des bor.lées, on puisse remonter vers l’origine 
du vent. Si l’on supprime des voiles de l’avant, ou 
si l'on en ajoute à l’arrière, le vaisseau tourne en 
venant au vent; il tourne en arrivant, si l'on ajoute 
des voilures à l’avant, ou si l’on en retranche à l’ar- 
rière : en continuant de soumettre à l’impulsion du 
vent les voiles qui favorisent la rotation, et d’y sous- 
traire celles qui leur nuisent, le vaisseau vire de 
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bord. Il s'incline sous l’effort de la voilure ; et quand 
cette inclinaison devient inquiétante, on peut la di- 
minuer en supprimant des voiles ou abaissant le 
centre de voilure. Enfui, le vaisseau battu par les 
lames ou incliné par une autre cause, prend, en 
vertu de la force accélératrice qui le redresse , un 
mouvement d’oscillation qu’on peut accélérer ou ra- 
lentir par quelques changemens dans les dimensions 
et la disposition de la mâture. 

Si l’on compare entr’eux divers systèmes de voi- 
lure , ou si , dans le même système , on compare des 
proportions ou des distributions différentes, il faudra, 
pour asseoir son jugement, se proposer les questions 
suivantes : 

i°. Le centre de voilure est-il bien placé ? Si le 
bâtiment auquel se rapporte la comparaison, est dif- 
ficile à faire arriver, ou s'il est trop ardent , il faut 
rapprocher le centre de voilure de la proue ; il doit 
être porté vers la poupe , si le premier navire est 
lâche, ou s’il ne vient au vent qu’avec peine : if faut 
élever le centre de voilure , si l’on compte sur une 
stabilité trop grande; il faut l’abaisser si l’on craint 
de ne pas bien porter la voile. 

a 0 . Les voiles pourront^el les bien orienter? Outre 
la connaissance de la position, et des dimensions de 
la mâture et des voiles, il faut, pour résoudre cette 
question , avoir des notions exactes de toutes les ma- 
nœuvres qui leur appartiennent. 
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3°. Quand les voiles seront orientées comme elles 
doivent l'être dans les différentes allures, quelques 
unes n’en abriteront-elles pas d’autres? Dans la route 
directe, quelques voiles sont nécessairement recou- 
vertes; mais la mâture doit être distribuée de manière 
que toutes puissent être déployées dès que le vent 
vient un peu par le travers du navire, c’est-à-dire, 
quand on court grand largue. 

4°. La combinaison et la tenue des voiles permet- 
tent-elles de supprimer a volonté celles qui chargent le 
vaisseau dans une bourasque imprévue , ou bien dont 
l’action nuitàscs évolutions ? Permettent-elles aussi de 
déployer, avec la célérité convenable, les voiles dont 
l’effet est avantageux? Cette considération est tout-à- 
fait importante, puisque de ces qualités dépend le 
salut du vaisseau, dans une infinité de circonstances. 

5°. L’étendue des voiles, la grosseur des vergues, 
la pesanteur des manœuvres qu’elles exigent, sont- 
elles proportionnées au nombre d’hommes qui les 
doivent servir ? Cette relation fait un point capital 
dans la navigation commerçante , et elle ne peut pas 
toujours être négligée dans une marine militaire; 
c’est peut-être une des causes les plus réelles de la 
variabilité qu’on observera dans les systèmes de 
voilure. 

6°. La multiplicité des cordages, ou les établisse- 
mens qu’exige une disposition de mâture particu- 
lière , cjui présenterait d'ailleurs quelques avantages, 
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ne nuiront-ils point , soit par le volume excédent qui 
sera soumis à l’action du vent, soit par les change- 
mens mêmes qu’il faudra faire à la répartition admise 
par l’usage ? 

7°. La solidité des mâts et de leur tenue sera-t-elle 
suffisante pour les efforts constans et les secousses 
momentanées qu’ils auront à supporter? lia solution 
de cette question dépend uniquement de l’expérience. 

8°. Les accidens , qui toujours seront fréquens , 
malgré toutes les précautions prises dans la construc- 
tion, l’armement et la navigation, se pourront-ils ré- 
parer à la mer? Il faut, surtout dans une marine 
militaire, qui est exposée à plus de dangers, se mé- 
nager des ressources pour les circonstances les plus 
embarrassantes. 

9°. Enfin , l’économie dans la construction et l’en- 
tretien doit être la dernière considération ; mais les 
autres conditions remplies, il faut s’occuper de celle- 
ci , qui doit faire pencher la balance quand il ne se 
trouve rien d’ailleurs qui puisse lui servir de contre- 
poids. 

Ces neuf questions principales, relativement aux 
divers systèmes de voilure , seront discutées dans ce* 
Traité. 
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DE LA MATURE 


A L’USAGE 

DES ÉLÈVES DE LA MARINE. 



CHAPITRE PREMIER. 

Description des différentes formes de Voiles. Explication 
de leur jeu et de leur disposition dans les différentes 
manœuvres des Vaisseaux. 

« 

Le but de cet Ouvrage est de décrire les moyens que la 
mâture et ses dépendances fournissent au manœuvriers pour 
mouvoir le vaisseau; nous renvoyons aux Traités de Ma- 
nœuvre pour la théorie et la pratique de son mouvement. 

La mâture est un assemblage de mâts , vergues et voiles. 
Le mât porte la vergue , la vergue porte la voile. Les pro- 
portions des mâts et vergues dépendent de la grandeur et de 
la figure des voiles. Malgré la diversité dans leur forme , il 
semble cependant n^en exister que de deux espèces distinctes 
qui admettent des sous-divisions. La première espèce contient 
les voiles triangulaires , et l’autre les voiles quadraugulaires. 
Les voiles triangulaires ont un de leurs côtés attaché sur 
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une cordc , sur une vergue , ou sur un mât. Le troisième 
angle , qu’on appelle point , sert à les orienter. 

Quand le côté E D [fig. i ) est lacé sur une corde tendue 
d’un mât vertical , à un autre mât incliné à l’horizon et qui 
termine l’avant des vaisseaux , cette voile s’appelle foc. 

Si la corde qui porte la voile est tendue d’un mât vertical 
à un autre mât vertical aussi, la voile est nommée voile 
d’étai , parce que la corde qui la porte est parallèle aux étais 
de ces mâts. Voyez la (ig. 2 . La plupart des voiles d’étai sont 
maintenant quadrangulaires. 

Si le côté de la voile triangulaire est lacé sur une vergue 
A B (fi g. 3 ) , elle porte le nom de voile à antenne ou de 
voile latine , parce qu’elle nous vient des Romains , qui la 
tenaient eux-mémes des Grecs. 

Enfin quand la voile triangulaire a l'un de ses côtés lacé 
contre un mât , EB (fig- 4 ) > f ‘ll p prend le nom de liouari. 

Les focs , les voiles d’étai , les voiles de liouari tournent 
autour de leur côté DE {ftg- 1 , 2 et 4)> comme autour 
d’une charnière, et tout l’effort du vent se fait d’un seul 
côté de la corde ou du mât qui leur sert d’axe d^rotation. 
Toutes les voiles qui ont cette disposition , forment une classe 
particulière , désignée sous le nom de voiles auriques. 

La manœuvre des voiles consiste principalement à les 
déployer, à les serrer, à les orienter. 

Une corde fixée à la partie supérieure de la voile en D, 
qui passe par une poulie à la tête du mât et fait retour sur le 
pont, sert à l’élever ou la déferler : cette corde s’appelle 
drisse. 

Une autre corde, fixée au même point D, qui passe le 
long du côté DE de la voile , et ensuite dans une poulie de 
retour au point E , sert à faire tomber la voile quand son 
propre poids ne suffit pas : cette corde est nommée hale-bas. 
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Une corde ou deux cordes , attachées à l'angle F, servent 
à transporter cet angle sur l’un ou l'autre côté du vaisseau , 
ou à le ramener sur son axe, enfin à contenir la voile dans 
le plan où la route que l’on veut faire demande qu’elle soit 
placée : cette corde est nommée écoute. 

Les voiles à antennes ont quelques manœuvres particu- 
lières : le bout supérieur de la vergue , qui s’appelle la 
penne , porte deux cordages G, appelés os tes , qui servent 
à diriger et maintenir la vergue dans la situation désirée. 
Les ourses H, fixées à l'autre extrémité de la vergue, ou au 
cornai , servent à faire baisser ou élever la penne à volonté, 
ou , suivant l'expression des marins , à abattre ou apiquer 
la penne. Enfin la vergue est contrainte de rester contre le 
mât par un collier de fer qui l’embrasse et que l’on nomme 
rocambeau , ou bien par un collier de corde garni de pommes 
de bois, pour qu'il glisse plus facilement : ce collier s'appelle 
alors racole. Passons aux voiles quadrangulaires. 

; La première espèce contient celles qu’on appelle voiles au 
trait carré, ou simplement voiles carrées : c’est un trapèze 
régulier dans lequel le plus petit des deux côtés parallèles 
est lacé sur une vergue, et dont les angles inférieures s’at- 
tachent sur le côté du vaisseau, ou sur les bouts de la vergue 
d’une autre voile. ... 

* i i ' . • 

, La ligure 5 représente quatre voiles de ce genre , placée*! 
l’une au-dessus de l'autre : la plus basse est appelée basse 
vfiile, la seconde hunier, la troisième perroquet ; la qua- 
trième, qui ne sert que dans ( le beau temps et sur les vaisr 
seaux dont le gréement est recherché avec soin , est nommée 
catacouas. 

! . i ’ 

On déploie ces voiles au moyen des drisses qui passent par 
des poulies simples qu multiples fixées à la tète des mâts, «t 
servent à élever ou abaisser les vergues en les faisant glisser 
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le long clos mâts : elles y sont contenues par des racages,' ou 
quelque chose d'équivalent. 

On place les vergu’es dans une situation horizontale, ou 
inclinée à l’horizon selon les circonstances, au moyen des 
balancines AB, BD. Les vergues hautes et basses ont toutes 
deux manœuvres semblables. 

On tire les boots des Vergues , soit Vers l’âvant , soit vers 
l’arrière du vaisseau, suivant la position qu’on veut donner 
aux voiles, au moyen dès cordages EF, qui font retour dans 
des poulies fixées ordinairement Sur le cité dû vaisseau , 
pour la grande vergue , et sur les mâts, pour toutes les 
autres vagues : ce sont les bras. 

Deux autres cordages fixés aux points, c'est-à-dire , aux 
angles inférieurs des voiles en G, H, servent à tendre leurs 
trois côtés ou ralingues , et par conséquent à déployer leur 
surface, et diminuer la courbure que l’action du vent leur 
fait prendre. Ces cordages font aussi retour dans des poulies 
fixées sûr le côté du vaisseau pour les voiles basses, et dans 
des poulies attachées aux bouts des Vergues inférieures pour 
les voiles hautes. Les cordes qui tiennent aux angles de ces 
dernières s’appellent les écoutes, et ne sont différenciées que 
par les dénominations d 'écoutes du vent et d'écoute sous le 
vent, ou d'écoute de tribord et d'écoute de bâbord. D n ? en 
est pas de même pour les basses voiles ; celles-ci ont deux 
cordes à chacun de leur point : celle qui fixe la voile du 
côté du vent, ou la tire vers Favant, s’appelle l'amure, et 
Tautre, qui la tire en arrière et la retient sous le vent, 
s’appelle Y écoute. On nomme amure et écoute de revers, 
celui de ces cordages qui n’est point tendu. 

Je ne parlerai point des autres cordages qtti servent à 
faciliter les mouvement des voiles, ët dont le nombre est 
très -considérable dans les grands vaisseaux; cela regarde 
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l’art du gréement : il suffit , pour celui que je traite , de 
savoir que chaque voile carrée [Jifi- 5 ) s’élève au moyeu de 
sa drisse , s abaisse par sou propre poids et celui de sa ver- 
gue , s'étend au moyen des amures et des écoules , et 
s’oriente au moyen des bras. 

Les voiles de chasse-marée, ou bateau de pèche, connues 
encore sous les noms de voiles au tiers et de voiles à bourcet, 
forment une seconde classe dans l’espèce des voiles carrées. 

Si l’on |iartage la longueur de la vergue A 11 (Jig- 6 ) , eu 
trois parties égales, le point C , où est frappée la drisse, 
doit répondre à l'une de ces divisions; de sorte qu’il y a 
toujours deux tiers de la voile d’uu côté du màt et sous le 
veut, et un tiers seulement de l'autre côté. 11 ne faut, pour 
ce genre de voilure, ni bras ni balancines; on n’y em- 
ploie d’autres manœuvres que la drisse C, l'écoute D, et 
l'amure E : cependant quand ou porte des huniers sur les 
voiles à bourcet, on ne peut se dispenser de compliquer 
davantage le gréement. 

Dans ces voiles au tiers, pour éviter, quand on vire de 
bord, que la partie de la voile qui est sur l avant du màt 
reste dans le plan vertical de la quille ou à peu près, il faut 
amener la vergue en partie, passer le bout dessous le vent 
ainsi que la voile, entre le màt et la ralingue d'amure de 
cette voile, porter l’écoute au bord opposé où elle était 
précédemment , et rehisser la vergue. C est une mauœuvre 
longue , fatigante , et même impraticable quand il vente 
beaucoup ; alors ou est obligé d’amener tout-à-fait la ver- 
gue, de démarrer la drisse, de passer la voile de l'autre côté 
du mât, de rattacher la drisse, de hisser ensuite. Ces 
inconvéniens empêcheront toujours d’employer ces sortes 
de voiles sur de grands bàtimens. 

La figure 7 représente une autre forme de voile carrée. 
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désignée sous le nom de voile à iivarde ou à baies ton. Un 
de ses côtés A B est lacé contre le mât : un bâton , nommé 

Iivarde , soutient l’angle C par un de ses bouts , tandis que 
l’antre est appuyé dans une herse de corde D; on oriente 
avec l’écoute E ; on cargue cette voile avec deux cordes, qui 
[lassant de chaque côté de la voile, viennent se fixer sur la 
ralingue de barrière, en un point 1, également éloigné du 
point D que la tète du mât A , où sont placées deux petites 
cosses ou poulies pour le passage de ces cargues; elles 
descendent en B sur le pont. Aiusi la voile se trouve non- 
seulement pliée , mais serrée contre le mât. Quand les voiles 
de ce genre passent une certaine grandeur, on y ajoute des 
bras GG, pour contenir l’angle supérieur de la voile, ou 
la pointe du baleston. 

La brigantine CABD {fi g- 8 ) est une voile quadran- 
gulaire, attachée ordinairement contre le mât par le côté 
AB; des cercles de bois ou même de corde forment cette 
liaison : ils doivent courir librement pour que la voile puisse 
être hissée ou amenée avec facilité. Le côté supérieur de la 
brigantine est lacé sur une vergue AG, nommée, pic ou 
corne, dont le bout A est terminé en croissant pour em- 
brasser le mât et pouvoir tourner autour de lui : le côté infé- 
rieur de cette voile ne tient à la verge basse B D que par 
l'extrémité D , où elle est quelquefois amarrée fixement : le 
point B reçoit un petit palan qu’on appelle l’amure de la 
brigantine ; il s’accroche au pied du mât ou sur le côté du 
bâtimeut, suivant que la route est plus ou moins oblique; la 
vergue BD se nomme gui ou baume. 

Pour déployer la brigantine, on hisse le pic au moyen 
d'une drisse E; on bapique ensuite avec la balancine ou 
martinet F : on oriente cette voile à l’aide du [>alau d’amure 
B, et de l'écoute du gui ou de la baume H. Getle écoute est 
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un palan dont une poulie douille est lixée au milieu de la 
largeur du vaisseau, tout-à-fait à l'arrière, et l'autre. poulie, 
à deux ou trois rias ou rouets, est placée sur le gui , au point 
correspondant à la première. Le gui tourne, comme le pic, 
autour du mât, quand il est egalement ter rniué, comme lui, 
par uu croissant : quelquefois son extrémité est armée d un 
crochet qui entre dans un œillet attenant à un cercle de fer 
qui entoure le mât , à peu près comme dans la Ligure <jü. 
Quand la voile a uue certaine étendue, ou plutôt quand le 
pic, que, dans ce cas, on appelle plus généralement corne, 
ne s'amène pas toutes les fois qu’ou serre la voile , on y met 
des bras I, qui se nomment des gardes, pour contenir la 
corne ; ils s’amarrent sur les cotés et en dehors du vaisseau. 

Si l’on supprime la vergue inférieure ou le gui , et si , au 
lieu de lacer la voile sur le mât lui-même , on la lace sur un 
matereau AB (Jig- 9 ) , la brigantine deviendra voile de 
senau ; elle 11e «lillère de la voile qu'ou vient de décrire , que 
par son écoute, formée par uu palan qui est mobile, et qu'on 
accroche au couronnement , du côté de sous le veut , pour 
étendre la voile quand on veut s’en servir. 

En supprimant le matereau, cette voile devient l’artimon; 
c’est, à proprement dire, une voile de senau qu’on établit sur 
le mât d’artimon des bàtimens â trois mâts : autrefois cette 
voile sc portait sur une vergue à antenne Ali [fi g. 10 ); 
maintenant les marins de toutes les nations emploient une 
corne, dite d artimon, comme AG, (Jig. 8 ) ,• et cette 
antenne n’existe plus que sur les anciens plans. Quelques 
bàtimens établissent aussi un matereau de senau derrière 
le mât d’artimon; mais l'adoption n’en est pas encore générale. 

Pour serrer la brigantiue , il faut amener le pie sur lequel 
on plie la voile, ou placer des cargues H (jig- 9 et 10 ) pour 
la plier ou la serrer le long de la corne et du mât , comme 
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cela se pratique toujours peur les artimons et les voiles de 
senau. Le nombre de ces cargue» est variable ; le plus sou- 
vent il est de quatre de chaque côté. 

Toutes les voiles qu'on vient de décrire , et quelques autres 
qui n’en différent que par des accessoires peu import ans 
forment les divers systèmes de mâture et de voilure , qui ne 
sont différenciés entr’eux que par la diverse combinaison de 
ces voiles. Mais cela ne suffit pas encore pour toutes les cir- 
constances de la navigation. La distribution la plus com- 
mode et la plus sûre des voiles partielles ne peut convenir à 
tous les cas ; et il est essentiel de se préparer des moyens 
pour augmenter, ou diminuer à volonté leurs surfaces , rela- 
tivement aux degrés par lesquels le vent perd ou acquiert 
de la force. 

Des voiles supplémentaires , nommées bonnettes rem- 
plissent le premier de ces objets. Au bout de la vergue 
basse AD (Jig. 5), on ajoute une allonge IL , que l’on 
nomme ljout-dehors de bonnettes ; ce bout-dehors est mu à 
volonté dans «leux doubles cercles de fer {Jig- too , toi et 
102 ), dont un anneau de chacun embrasse étroitement la 
vergue. On le pousse des deux tiers de sa longueur environ : 
son extrémité intérieure I (fig. 5 ) , est saisie sur la vergue 
par un cordage appelé aiguillette ; au bout saillant L on place 
une poulie pour y passer une des drisses de la bonnette M. 
Cette drisse est amarrée ou sur l’angle extérieur L, ou sur le 
milieu d'une petite vergue , à laquelle est lacée une partie 
du côté supérieur de cette voile. Au point N on place une 
seconde drisse pour joindre et maintenir cet angle de la bon- 
nette contre la vergue AD :1a partie inférieure est habituel- 
lement lacée sur une vergue légère , qui , partant du point P, 
se termine à quelque distance de l’autre extrémité de la 
bonnette. On borde quelquefois cette voile sur un autre bout- 
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dehors P Q, appelé arc-boutant ferré, qui tient au porte-hau- 
ijan par nn crochet fixe à son extrémité Q : on oriente cette 
bonnette à l'aide des cordages qu'on attache sur la vergue 
inférieure, et par le moyen des bras de la basse vergue A D. 

Les bonnettes du hunier et celles du perroquet ont leurs 
côtés supérieurs lacés sur des petites vergues, au milieu 
desquelles on attache les drisses qui les maintiennent aux 
bouts des vergues dont elles prennent le nom , et chacune 
s’amure sur le bout-dehors de la vergue inférieure aux points 
L. Leurs écoutes, qui retiennent les points E, achèvent 
leurs extentions. Les brigantines portent également des bon- 
nettes; elles sont entièrement installées comme celles de hune 
et de perroquet : on en place encore d’autres quelquefois sons 
le gui, sous le beaupré et entre les focs. Toutes ces petites 
voiles, utiles quand il vente peu, sont orientées arbitraire- 
ment, et n’ont rien de fixe en étendue et en gréement. 

De même qu'on augmente l’étendue des voiles par le 
moyen des bonnettes, on la diminue par celui des ris. 
Quand la force du vent oblige à porter une moindre voi- 
lure, on ne cède à cette contrainte que par degrés, afin de 
conserver toujours dans la force motrice autant d’intensité 
qu'on le peut sans danger, il se présente fréquemment des 
occasions oii l’on ferait une perte trop considérable sur le 
sillage, en supprimant totalement une voile dont la surface 
est réellement trop grande, mais qui serait en juste pro- 
portion avec la stabilité, si elle était diminuée seulement 
d’une partie. C’est pour entretenir cette proportion et la 
rétablir, dans bien des cas, que l’on a imaginé les ris. 

Les petites cordes qui pendent sur les voiles s’appellent 
garcettes de ris ; elles sont passées dans des oeillets prati- 
qués dans la voile, et terminées par des nœuds pour quelles 
nen puissent pas sortir. Quand on veut diminuer la voile 


Digitized by Google 


V * (TRAITÉ • • 

ou prendre un ns , on plie la portion de la voile comprise 
entre la vergue ci la première bande de ris, et l'on noae 
sur la vergue les garrottes qui empêchent ce pli de se dé- 
velopper. Si le vent augmente encore , on prend un second 
ris y puis un troisième quaud la voile a trois bandes de ris. 
Outre que la surface de la voile se trouve diminuée par 
oette opération , il faut encore que sa partie supérieure s'a- 
baisse ^ et le centre de voilure baisse en même temps. 

Le nombre, la grandeur et la disposition des voiles pou- 
vant être variés à l’infini , et celte variété multipliée encore 
par celle de leurs lbnnes, il en a dù résulter une série 
sans bornes de compositions réellement distinctes , parmi 
lesquelles vraisemblablement chaque pays a préféré celle 
où la masse des avantages l'emporte sur celle des inconvé- 
niens j car on ne peut pas croire que l'attachement au* 
anciens usages ou l’esprit d'imitation aient pu seuls déter- 
miner la proscription d une méthode plus avantageuse. L’em- 
pire des préjugés s’affaiblit à la longue et tombe. 11 faut 
donc qu’il existe réellement des motifs puissans pour faire 
Varier constamment les gréemens suivant les divers parages ; 
et ces motifs ne peuvent être pris que dans la considération 
des qualités et des défauts attachés à chaque forme de 
voiles , et de l'influence de ces défauts et de ces qualités 
sur le service, et la destiuatiou particulière de chaque bâtiment. 

Malgré cette observation , je me donnerai bien de garde 
davancer que chaque pays soit parveuu maintenant à donner 
à ses navires le genre et les proportions de voilure les plus 
convenables: au contraire, je suis très-convaincu que cest 
la partie de l’architecture navale la plus susceptible de re- 
cherches utiles et d’amélioration ; et je pense qu il faut éviter 
.autant l'excès de ceux qu’un respect immodéré pour les 
anciens usages rend ennemis irréconciliables des nouveautés , 
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que celui de se déchaîner contre l’habitude , et de la con- 
damner à la proscription , sans avoir auparavant bien connu 
le plan de l’édifice qu’on veut élever sur ses ruines. 

Puisque le choix des formes et la combinaison des divers 
genres de voilures varient dans les marines des différens peu- 
ples , et même des différentes provinces d’une même nation ; 
puisque chaque pays peut et doit même employer dans un 
même système , des proportions différentes, on ne doit pas 
s’attendre à trouver ici des règles précises qui déterminent 
invariablement la position , la grandeur et la forme des 
voiles, ainsi que celle des mâts et vergues pour les divers 
gréemens : on n’y trouvera que les limites dans lesquelles 
sont contenues les variations dont ces quantités sont suscep- 
tibles , et ne cesseraient pas de l’être , quand même l’art serait 
parvenu au plus haut point de perfection. Ceux qui ont donné 
sur cette matière des Tables générales , qu’ils regardent 
comme des lois fixes , ne connaissaient point l’art dont ils 
parlaient : ils connaissaient encore moins ceux qui l’exercent, 
quand ils ont avancé qu’ils se conformaient aveuglément à 
ces tarifs. Si des vues d’économie ont porté le ministère à 
fixer la proportion de mâture pour les vaisseaux du Roi, 
cette décision ne détruit point la vérité de ce que je viens de 
dire ; en effet en même temps on a aussi fixé leur forme : 
et cependant il n’est pas douteux qu’un vaisseau qui serait 
destiné à quelque mission extraordinaire, ne fut maté d’une 
manière toute autre que ne le portent les réglemens , si la 
nature de la campagne l’exigeait ; et l’on a déjà vu des exem- 
ples qui prouvent que cette considération n’a pas échappé 
aux chefs de notre administration. 

C’est avec les instrumens dont on vient de donner une 
esquisse , que tous les navires dirigent leur course , accélèrent 
ou ralentissent leur marche , suivent une même direction ou 
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la changent, s’approchent d’un point donné, malgré le vent 
qui semblerait devoir les en éloigner. C’est avec ces instru- 
irions, que deux vaisseaiyt ou deux armées se rencontrent, 
s’évitent, se prolongent , ‘ se coupent, enfin évoluent avec 
autant de vitesse et de précision que le feraient des bataillons 
d’infanterie. Pour chaque navire* en particulier , ces mou- 
vemens , de l’accord desquels dépend le mouvement de l’en- 
semble , se réduisent à quelques manœuvres particulières,, 
dont on peut maintenant se fonner une idée. 

La fig. i a représente un vaisseau qui court vent-arrière. 
Sans entrer dans aucun détail sur le système de gréement 
que cette ligure exprime, on voit comment toutes les voiles 
sont placées dans un plan jierpendiculaire à la quille. 

On voit dans la tig. i3 le même vaisseau courant au plus 
près du vent. E est aisé de remarquer dans ce dessin l'avan- 
tage des voiles auriques sur les autres pour cette allure. 

En prenant des dispositions moyennes entre celles des 
voiles dans les ligures ia et i3, on aura la manière de les 
orienter pour toutes les routes comprises entre celle du vent 
arrière et du plus près. 

Pour accélérer la vitesse du vaisseau , on augmente l’éten- 
due de sa voilure ; pour la retarder , on diminue cette éten- 
due, soit en carguant des voiles , soit en les présentant plus 
obliquement au choc du vent , et même jusqu’à rendre leurs 
plans parallèles à la direction du vent, ce qu’on appelle 
mettre les voiles en ralingue. On parvient encore dans les 
routes obliques à fixer un vaisseau sous voiles , de manière 
que , sans cesser de recevoir l’impulsion du vent , il ne se 
meuve presque pas. Cette manœuvre, qu’on appelle mettre 
en panne, est représentée dans la figure i4; elle consiste 
à faire porter une voile dans un sens propre à faire avancer 
le vaisseau, et une autre ou plusieurs autres qui fassent 
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équilibre à la première dans un sens propre à le faire reculer : 
c’est ainsi que sont disposés les deux huniers dans cette 
figure. 

Quand on veut se tenir pendant long-temps à une même 
distance d’un objet , on met peu de voile et on louvoie à 
petits bords ; c’est-à-dire , qu’on vire de bord fréquemment, 
et qu’ou parcourt des routes autant obliques que possible 
avec la direction du voit. . , . 

Quand il vente trop pour déployer plusieurs voiles sans 
courir le danger de rompre la mâture ou de chavirer le 
bâtiment, on met à la cape : cette expression indique une 
très-petite voilure, et quelquefois la suppression de toutes 
les voiles. Les figures i5, iG et 17 présentent trois capes 
sous des voilures différentes : c’est au manœuvrier à juger 
de celle qui convient au bâtiment «taux circonstances dans 
lesquelles il est forcé d’y avoir recours. 



44 


TRAITÉ 




CHAPITRE II. 

• 

Des Bâtimens qui ne portent qu’un seul Mât vertical ; 
. de ceux qui portent un Mât vertical et un Beaupré ; 
et de ceux qui portent un Mât vertical, un Beaupré 
et un Tapecul. 

L’espèce de voilure la moins compliquée, celle qui pro- 
bablement a été mise la première en usage, parce qu’elle a 
dû plus naturellement qu’une autre se présenter à l'imagina- 
tion, c’est la voilure des barques à un seul mât et une seule 
voile carrée. Voyez la fig. 18. 

La composition de ce gréement est on ne peut pas plus 
simple. Le mât est planté à peu près au milieu, verticalement 
ou incliné vers l’arrière. Un cordage , que l'on nomme étal , 
passe de sa tête à l'avant du bâtiment, et soutient le mât 
contre les secousses du tangage : un , deux ou trois cordages 
* passés aussi de la tête du mât au côté du navire , allant un peu 

vers l’arrière, le soutiennent contre l'effort du vent sur la 
voile : ce sont les haubans y celui de l'avant se décroche pour 
permettre d’orienter mieux la voile : celui de l’arrière se 
décroche aussi pour être transporté plus près de la poupe , 
* quand on court vent arrière. La voile n’a point d’autre ma- 

nœuvre qu’une drisse , deux amures et deux écoutes ; on 
y ajoute seulement des bras , quand elle ‘porte une certaine 
étendue. 

Cette voilure est très-favorable pour toutes les allures ; 
elle dfcge très-peu de bras : l’opération la plus laborieuse est 
de hisser la voile. Comme la vergue est suspendue par son 
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milieu , les parties de la voile qui répondent à chaque côté 
du mât sont parfaitement en équilibre, et le moindre effort 
suffit pour brasseyer. 

Mais de quelque manière qu’on oriente une voile unique 
ainsi disposée, le centre d’impulsion reste toujours au même 
point , relativement à la longueur du navire , et les évolu- 
tions ne se peuvent faire qu’au moyen du gouvernail : un 
pareil gréement ne se peut donc empbjw que sur «les bâti- 
mens très-courts. 11 faut observer encore que cette voile 
unique ne peut être coiffée sans mettre le bâtiment dans le 
«langer, le plus éminent; enfin s’il arrive un événement au 
mât ou à la voile ; il n’y a point d’autre ressource. 

D’après ces considérations , on ne voile dans le genre «le la 
tig. 18 «pie de petits bâlimens «pii naviguent sur des rivières 
ou «lansdes rades , et qui ne s’éloignent jamais des côtes. On 
voit beaucoup de bateaux à une seule voile carrée dans la rade 
de Brest , dans la rivière de Bordeaux , sur la Seine , sur la 
Rance ; ils sont fort communs «lans la baie de Cadix , où 
leur avant très-aigu et relevé en pointe leur a fait donner le 
nom de bécasses. 

. J’ai exprimé dans la Table première , rapportée à la fin de 
ce chapitre, tout ce qu’il est nécessaire de connaître pour 
voiler un bâtiment tel que celui qui nous occupe maintenant. 
U est à propos de faire connaître la marche de cette Table , 
parce quelle sera la même pour les autres , et qu'on peut 
aisément par leur moyen déterminer les dimensions ex- 
trêmes , c’est-à-«bre les plus grandes et les plus petites pour 
chaque genre de voilure; les positions et les distributions 
extrêmes des mâts et des voiles ; leurs relations et la position 
du centre d’impulsion. Ceux qui feront l'application de ces 
Tables, n’auront plus qu’à modifier leurs résultats suivant 
leurs vues particulières , ainsi qn’on le développera par la 
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suite de ce Traité : mais il n’arrivera presque jamais qu’on 
puisse sortir des limites qu’elles prescrivent. 

Explication des Tables et de leur usage. 

Les dimensions des mâts, vergues, etc., sont rapportées 
dans deux colonnes : la première donne les plus grandes 
dimensions ; la seconde , les plus petites. 

La première ligne timbrée, longueur des bâti mens , dé- 
signe que , pour le genre de gréement à une seule voile carrée , 
les navires doivent avoir au plus 56 pieds ( i8” 4,, i 62"'‘ ) de 
longueur, et au moins 3 o pieds (9°’** 729*“') : cette longueur 
doit être mesurée du dehors de l'étrave au-dehors de l’étam- 
bot à la flottaison. 

La deuxième ligne timbrée , rapport de la largeur h la 
longueur , exprime ce rapport en quantités décimales. Pour 
en faire l’application , en supposant que le navire sur lequel 
on opère eût 4« pieds ( ii mi< Q’]2" kX ) de longueur, il faudrait, 
pour que ce genre de gréement lui convînt, que sa largeur fût 
le quotient de 4 o multiplié par 355 , ou par 285 , et divisé par 
mille ; c’est-à-dire 1 4 pieds 2 pouces ( 4”** 594 "“' ) au plus , ou 
bien 1 1 pieds ( ou environ : celte largeur est me- 

surée au maître couple en dehors des membres. La longueur 
des mâts est en relation avec la largeur du bâtiment. Ce rap- 
port est exprimé aussi en parties décimales dans la troisième 
ligne : ainsi , en supposant au bâtiment 1 2 pieds ( ) 

de largeur , la longueur de son mât serait égale au quotient 
de 12 multiplié par 3434 ou par 3 ooo , et divisé par mille; 
elle serait donc de 4 1 pieds 3 pouces ( 1 3 ""' 368 * ü ) au plus , 
et de 36 pieds ( 1 i ml ' 67 5 "“' ) au moins. 

La colonne suivante donne le diamètre de ce mât, qui 
doit être ^ ou partie de sa longueur. 

La troisième colonne fait connaître la flèche ou la longueur 
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de la partie du mât qui excède le point où est la poulie par 
où passe la drisse. Cette dimension détermine la hauteur où 
s’élève la vergue , et par conséquent la hauteur ou la chute de 
la voile. ï^es fractions et font connaître que cette 
flèche doit avoir au plus -~y et au moins de la longueur 
du mat. 

La longueur des vergues est en relation avec celle du na- 
vire : ainsi la fraction décimale qui exprime la longueur de 
ces vergues, c’est-à-dire 774 ou 600, étant multipliée par la 
longueur du bâtiment , que je suppose toujours de 40 pieds 
{ ia"* t 97a" u '), on aurait, en divisant ce produit par mille, 
3 o pieds 11 pouces ( 10”“ 027™“ ) pour la plus grande lon- 
gueur, et 24 pieds (j”* 1 ' 783““') pour la moindre longueur 
qu’on puisse donner à cette vergue. 

On peut appliquer à la colonne des diamètres ce qu’on a 
dit pour celui du mât. 

Les bouts sont la quantité dont la vergue excède la 
partie supérieure de la voile ; c’est , en supposant 24 pieds 
( 7 " a 7 83 “ a ' ) de longueur, un pied ( o”‘ 324 “ L ) de chaque 
coté. • 

La position du mât , par rapport au vrai milieu du vais- 
seau , ne peut être en relation qu’avec sa longueur. La frac- 
tion et la quantité zéro de la 2”. colonne , expriment que 
notre barque de 4o pieds ( i2" è ' 972”* 1 ) de longueur devrait 
avoir son mât ou au milieu, ou tout au plus à 2 pieds 
( o“' 1 ‘648'" 1 ' ) en arrière du milieu : ce qu’on trouve en mul- 
tipliant 4 o par 5 o et divisant par mille. 

La pente des mâts n’est point une chose indifférente , sur- 
tout dans les petits bâtimens : elle sert à ramener le centre 
de voilure vers l’avant , à mesure qu’on cargue des voiles 
hautes ou qu’on prend des ris, ce qui n’a lieu que quand 
la mer est grosse et le vent trop fort -, et celle transposition 
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du centre d’impulsion est très-avantageuse alors, parce que 
tous les bâtimens sont beaucoup plus ardens , c’est-à-dire 
plus disposés à venir au vent quand il fait gros temps , que 
par un vent modéré ( i ) : cette considération a déterminé à 
mettre dans les tables la pente des mats quand ils en ont; 
elle est toujours exprimée en pouces par pied de leur lon- 
gueur ; ainsi la plus grande pente pour un mât de barque 
à une voile carrée, est telle que la-plomb de sa télé tombe 
à une distance de son pied, égale à autant de fois 3 pouces 
( o“ <, o 54 “ ii ' ) qu’il a de pieds (tiers de mètre ) de longueur; 
la plus petite pente est zéro , c’est-à-dire que le mât se met 
à-plomb. 

Nous avons vu que la surface totale de la voilure devait 
avoir une certaine relation avec la stabilité , ou avec la surface 
du plan de flottaison qui fait un de ces principaux élémens. 
La ligne timbrée , rapport de la surface de la voilure avec 
le parallélogramme circonscrit à la flottaison , exprime 
cette relation. Dans notre barque , dont la longueur est 
4o pieds ( la™' 1- 97 a™' 1 ) , et la largeur 12 (3”* l '39i mi, ‘), le 
parallélogramme circonscrit à la flottaison est égal à 480 
( 1 55 "*’ ). tin multipliant cette quantité 480 par iG 36 

ou x 437 , et divisant par mille, on aura, pour la surface 
de la voilure, 785 pieds ( 254 "** 594 "' 1 ' ) au plus, et 690 
pieds ( 2a3 m "' 783*“' ) au moins. 


( 1 ) Il est facile de concevoir pourquoi tout les bitiuiens deviennent plus ardens 
à mesure que le vent augmente s d’abord ils s’inclinent davantage , et dès lors 
l’impnlsion latérale de l’eau sur les façons de 1 arrière diminue beaucoup, parce 
que le plan de ces façons est presque vertical quand l'inclinaison est nulle : au 
contraire , la même impulsion sur les façons de l’avant diminue moins , parce que 
les coupes de la proue sont plus approchantes de la forme circulaire ; la résultante 
du choc latéral de l’eau contre la carène doit donc se rapprocher de la proue : 
d'ailleurs plus il y a de vent , plus le sillage est coosidér able , plus l'eau s’élève 
contre la proue et s’abaisse contre la poupe. 
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L’operation par laquelle ou détermine le centre de voilure, 
et que nous décrirons ci-après, donne la distance de ce point 
à une ligue verticale et à une autre ligne horizontale. 11 est 
naturel de rapporter la première distance à la verticale qui 
passerait par le milieu de la longueur du navire, et de l’expri- 
mer en parties de cette longueur : ainsi les quantités 0,029 
et o étant multipliées par la longueur l^o , et les produits 
divisés par mille, -on conclura que le centre de voilure de 
notre barque doit être dans la verticale qui passe par le milieu 
de sa longueur ou sur l’avant de cette verticale, au plus de 
1 pied 1 pouce ( o“ a 35 i’” u ). 

Il est naturel aussi de rapporter la distance du centre de 
voilure à une ligne horizontale lixe , et je prends celle de la 
flottaison. Comme cette distance influe le plus sur la stabilité 
dont la largeur du navire est un des principaux élémeus , elle 
est exprimée en millièmes parties de la largeur du navire. 
Ainsi, en multipliant cette largeur 12 par i 435 et par 1600, 
et divisant le produit par mille, on trouvera que le centre de 
voilure doit, dans notre barque, être élevé au-dessus de la 
flottaison de 19 pieds 2 pouces et demi ( G'"' 1 ' 229"' 1 ) au plus, 
et de 17 pieds 2 pouces au moins. L’excessive 

stabilité pourrait être contraire à la sûreté de la navigation. 

J’observerai que, si l’on prenait toutes les dimensions dans 
la première colonne, on donnerait souvent au navire une 
voilure beaucoup trop grande , de même quelle serait beau- 
coup trop petite si l’on prenait toutes les dimensions de la 
mâture dans la deuxième colonne. Quelquefois on veut que . 
la hauteur' des mâts ou la chute des voiles domine; alors on 
prendra les dimensions des mâts dans la première colonne , 
et celle des vergues dans l’autre. Si l’on veut au contraire que 
l’envergure soit proportionnellement plus grande que la chute , 
on prendra les dimensions des mâts dans la deuxième co- 
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lonne, et celle des vergues dans la première; enfin si l’on 
veut observer un juste milieu dans l’envergure et la chute, 
on prendra pour les proportions des mâts et des vergues une 
moyenne proportionnelle arithmétique entre celles que don- 
nent les deux colonnes. C’est pour éviter les écarts que l’on 
pourrait faire dans ces combinaisons , que l’on a inséré dans 
les Tables, des articles qui déterminent les rapports des 
voilures à l’aire de la coupe à fleur d’eau et la position du 
centre de voilure. 

Les reproches que nous avons faits précédemment au genre 
de voilure , représenté figure 18, ont fait imaginer celui qu’on 
voit dans la figure 19 : il ne diffère du premier que par l’ad- 
dition d’un foc. 

La somme de la voilure est plus grande dans ce gréement 
que dans l’autrè, cependant le centre de voilure est plus bas. 
On peut, sans inconvénient, reculer un peu le mât, parce 
que le foc suffira pour faire arriver le navire. Ainsi en bor- 
dant la giande voile et filant l’écoute du foc , le bâtiment 
viendra au vent ; il arrivera si on borde le foc et qu’on file 
en même temps l'écoute de la grande voile : ces mouvemens 
se font sans le secours du gouvernail; mais, aidés par son 
action , ils seront plus rapides. Cette considération détermine 
et justifie la subdivision des voiles. En effet on aurait pu 
augmenter l’aire de la voilure, ên augmentant la chute ou 
l’envergure de la grande voile ; mais cela n’aurait pas donné 
les mêmes avantages pour les mouvemens de rotation. 

« Ce n’est pas dans la classe dfes bâtimens à une voile unique 
et carrée, qu’il faut chercher des qualités supérieures; ce 
ne sont ordinairement que des vues d’économie ou d’autres 
motifs particuliers , tenant aux localités , qui déterminent 
«1 l’adoption de cette voilure ; elle serait cependant propre à 

la marche si elle était bien combinée et manceuvrée avec 
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habileté. On en peut juger par les bécasses de Cadix , dont 
il a déjà été parlé. Ces bateaux marchent très-bien , et sont 
tous faits pour la mer grosse et courte qu’ils trouvent souvent 
dans la baie et surtout à la barre Sainte-Marie ; ils sont , pour 
cette raison , eux-mêmes larges , courts et excessivement 
relevés à la proue. Ou trouve encore, aux environs de Can- 
cale , des barques à un màt et voile carrée , dont la voilure 
est excessive. J’en ai vu dont le màt était 4>445 parties de 
la largeur , et la vergue 0,750 parties de la longueur du navire. 
Les bateaux de Saint-Jagu sont voilés sur les mêmes propor- 
tions : ces bàlimens sont montés par des marins hardis et 
habiles ; et il ne faut pas confier à des hommes sahs expé- 
rience des navires chargés d’une pareille mâture. 

Avant que de passer à d’autres genres de gréemens , il 
faut faire connaître comment ou règle les grandeurs des 
voiles et leur coupe, puisque sans cette connaissance on ne 
pourrait faire le plan de la voilure , ni , par conséquent , 
Calculer le centre d’impulsion. La grande voile carrée a de 
largeur , en-haut , la longueur de la vergue moins celle des 
taquets : sa largeur , en bas , est égale à la longueur totale 
de la vergue ; sa chute est égale à la distance comprise entre 
le plat-bord du navire et 1 ( o" 41 ' 324 "“' ) ou a pieds ( o"* 1 - 648"“ ) 
au-dessous de la flèche du mât. 

Le bout dehors , ou bâton de foc ou beaupré, sort tou- 
jours en-dehors du bâtiment d’une quantité égale à la largeur 
4 e ce bâtiment. Le foc s’amure à 6 pouces (o" 4 ' i 6 a" u ) du 
bout , et se borde au côté de sous le vent du bâtiment , entre 
le bossoir et les haubans ; la longueur de son côté inférieur 
est d’environ un quart plus grande que la partie saillante du 
beaupré : sa draille , c’est ainsi qu’on appelle la corde sur 
laquelle il est lacé , va du bout du beaupré au ca pelage du mât , 
et la tête du foc monte sur cette draille jusqu a 3 ( o™ il ' 648 " , ‘ ) 
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ou 3 pieds ( o** 97 a" 9- ) du mât : il n’eu faut pas davantage pour 

faire le trait de ces voiles sur le plan. 

La figure ao représente un sloop du commerce. Le mât, 
planté en avant du vrai milieu , est soutenu par un étai , sur 
lequel on lace un foc qui amure sur l’étrave et borde sous le 
vent, vis-à-vis le mât : ce foc est appelé trinquette. Un autre, 
nomme grand foc, s’amure au bout du beaupré et se borde 
comme il vient d’ètre dit pour celui de lafig. 19. Ses dimensions 
sont également déterminées : la grande voile est exactement 
une brigantine ; les haubans , dans ce genre de gréement , 
sont fixes. Ces trois voiles constituent réellement la voilure du 
sloop du commerce ron y ajoute, dans les beaux temps, un 
hunier; la vergue sur laquelle il borde s’appelle vergue sèche, 
parce quelle ne porte pas ordinairement de voiles. La dispo- 
sition de la figure ao a permis d’y tracer, d’une manière 
distincte, les bras de la vergue sèche et ses balancines, les 
bras de la vergue du hunier et ses boulines. Cette dernière 
manœuvre tient à la ralingue de la voile, et vient sur le pont, 
après avoir passé sur le bout du beaupré ; elle sert à roidir la 
ralingue de la voile, qui, la première, reçoit le vent. Quel- 
quefois on grée une voile basse, appelée voile de fortune , 
sur la vergue sèche ; elle sert pour le vent arrière et le largue : 
on y ajoute encore des bonnettes , comme nous le verrons en 
parlant des cutters. 

L’écoute de la trinquette est ordinairement terminée par un 
eercle de fer qui court sur une barre établie d’un bord à l’autre 
sur le pont , de sorte que quand le bâtiment vire de bord , la 
voile se change d’elle-méme et par la seule impulsion du vent. 

L’angle antérieur ou d’amure du grand foc , est aussi ter- 
miné par un cercle de fer nommé rocambeau , sur lequel est 
amarrée sa draille : une manœuvre fait rapprocher ou éloigner 
ce cercle de l’étrave , et par conséquent rapproche ou éloigne 
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son centre d'effort de l’axe de rotation. Cette disposition est 
si avantageuse, quelle est adoptée pour tous les genres de 
gréement. 

Quand on connaît la bordure des focs , il est aisé de les 
tracer sur le plan de la voilure : la direction de leur plus 
grand côté est déterminée par celle de la draille; le sommet 
du petit foc doit monter un peu moins haut que le capclage , 
c’est-à-dire qu’il doit s’arrêter plus bas que le point du grand 
mât où les haubans sont fixés ; et celui du grand foc doit 
monter jusqu’au milieu du hunier, quand la draille passe 
au capelage du mât de hune; ou bien il s’arrête à la même 
hauteur que l’autre si la draille passe au capelage du bas mât. 

La vergue sèche ne doit être hissée que jusqu’à une dis- 
tance du bas capclage , égale à la longueur du ton ou de la 
flèche du mât : elle monte trop haut dans la ligure 20 . Si 
elle porte une grande voile de fortune , son envergure est 
égale à la longueur de la vergue, déduction faite des taquets; 
sa bordure , à la longueur totale de la vergue : la vergue du 
hunier monte jusqu’à la noix du mât de hune, l’envergure 
du hunier est égale à la longueur de sa vergue , déduction 
faite des taquets ; sa bordure est égale à l’envergure de la 
voile basse. Quand on grée un perroquet , sa vergue monte 
jusqu’à la noix du mât de perroquet ou de la flèche, c’est-à- 
dire jusqu’au renfort où l’on a mis le clan , ou la poulie , par 
où passe la drisse : l’envergure est , comme pour les autres 
voiles , déterminée par la longueur de la vergue , déduction 
faite des taquets ; et la bordure , par l’envergure du hunier. 
Il ne reste plus qu’à tracer la brigantine : son envergure et 
sa bordure sont données par la longueur de la corne et du gui , 
dont il faut déduire environ un pied ( o”* 1 ' 324°"' ) à chacun 
pour les amarrages des empointures. On trouve la chute en 
•plaçant la corne à la hauteur du bas de la noix , et on l’applique 
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jusqu'à ce qu’elle soit perpendiculaire à une ligne tirée du 
bout arrière du gui à la tête du mât de hune. Le gui est habi- 
tuellement parallèle au pont et assez élevé pour qu’on puisse 
passer dessous : pour que , dans les évolutions de la ^oile , 
il ne frotte pas contre le plat-bord et le couronnement , 
on soutient son bout extérieur par un ou deux cordages appe- 
lés balancines et qu’on place de cette extrémité au capelage 
du bas mât. . 

Les détails dans lesquels je viens d'entrer serviront pour 
tous les genres de gréement, parce que la manière de faire le 
trait de toutes les voiles est constamment la même, et dépend 
des dimensions et de la position des vergues. 

Il n’y a point de voilure plus commode et plus sûre que 
celle du sloop proprement dit , c’est-dire réduite aux focs et 
à la briganline. Gréé tout en aurique , il oriente parfailc- 
ment au plus près du vent : la force motrice est répartie sur 
une grande longueur, et par conséquent il est facile de trans- 
porter le centre d’impulsion à une grande distance du point 
d’équilibre , et d'obtenir des évolutions promptes ; toutes les 
voiles se changent d’elles-mêmes quand le navire change de 
route, et l’on ne trouve de diflicuté que lorsqu’il faut les 
border pour serrer le vent davantage ; mais cette résistance 
ue mérite quelque considération que dans les grands navires. 
Lé sloop ne peut jamais être coiffé; s’il se trouve chargé d’un 
fort coup de vent , il u’y a qu’à filer les écoutes et il se re- 
dresse aussitôt .• cet événement pourrait cependant avoir des 
suites fâcheuses s'il avait lieu quand on court vent arrière , 
parce que la voile alors porte sur les haubans et se trouve au 
bout de son évolution ; mais il est rare qu’il y ait du danger 
dans celte allure. 

Conséquemment à ces avantages, la voilure du sloop est 
réellement celle qui convient le mieux en général aux bâti- 
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mens du commerce; elle est aussi fort en usage dans tous les 
ports de France et d’Angleterre , et chez toutes les nations 
maritimes du nord ; on en voit beaucoup dans l’Amérique et 
particulièrement aux Antilles : les bateaux Bermudiens entre 
autres , se sont fait une réputation qui s’est soutenue pendant 
des siècles ; mais elle commence à tomber. 

La table deuxième renferme sur les sloops , les mêmes dé- 
tails que nous avons insérés dans la table première, relative- 
ment aux barques à une seule Voile carrée. lia table troisième 
regarde les cutters , qui sont une espèce particulière de sloops 
armés pour la guerre. La différence du cutter au sloop , est 
que ce dernier a le beaupré incliné et immobile , il porte quel- 
quefois un bout dehors et un troisième foc comme dans la 
figure ii , au lieu que le cutter a pour beaupré un mât hori- 
zontal, qu’on pousso plus ou moins, suivant la gran- 
deur du seul foc qu’il porte en même temps. Cependant , de- 
puis quelques années, on a établi un nouveau foc le long de 
Fêtai du mât de hune , ses extrémités se tiennent à peu près à 
égale distance de la tête du mât et du bout du beaupré : on 
Tappel foc en Voir ou volant. La voilure du sloop ne con- 
vient pas à desbâtimensdontla largeur excède i5 à 16 pieds 
( 4 "« 864 "” 1 ' à 5™“ i 89 mU ), parce que les dimensions de la bri- 
gantine deviennent trop grandes , et sa manoeuvre exige alors 
un très-grand nombre d’hommes. Ces considérations dispa- 
raissent , quand il s’agit d’armer un bâtimeut pour courir à la 
gloire ou à la fortune ; ori y réunit les moÿens capables de 
procurer dans tous les temps une grartde vitesse : on multiplie 
aussi les bras pour tirer parti de ces moyens et s'assurer la 
victoire , en ajoutant l'avantage du nombre à celui de la valeur. 
Dès lors les grandes dimensions des voiles et de leurs gréemens, 
la multiplicité des manœuvres , ne sont plus un obstacle. 

Les Français et les Anglais ont construit, pendant la guerre 


56 TRAITÉ 

de 1778, des cutters de très -grande dimension; nous en 
avons vu qui portaient jusqua 84 pieds ( 27“*' 243" 11 - ) de 
longueur et 28 (9"“ 08 1"" 1 ) de largeur. Les Espagnols eu 
ont pris un sur les Anglais, dont les dimensions étaient encore 
plus considérables ; mais on s’est bientôt repenti de les avoir 
outrées avec autant d’indiscrétion. La longueur énorme de la 
mâture , qui a très-peu de prise dans la cale , la rend infini- 
ment peu solide ; l’étendue immense de toutes les voiles , fait 
qu elles sont peu maniables et exigent lin gréement très- 
lourd : les secousses de la baume sur le point d’appui de son 
écoute , fatiguent la poupe du navire et le mettent souvent en 
danger; enfiii un accident arrivé au mât est sans ressource, et 
le navire devient la proie de la mer ou de l’ennemi , sans pou- 
voir se défendre. Des exemples très-répétés des malheurs 
attachés à cette espèce de gréement, quand il est adapté sur 
un navire trop considérable , ont déterminé à lui en substituer 
d’autres plus solides , mais moins avantageux : nous aurons 
occasion d’en parler. Faisons quelques réflexions sur les ré- 
sultats des trois premières Tables. 

Les dimensions du mât principal et de la vergue sur la- 
quelle on grée une voile carrée , ont assez d’analogie dpns les 
trois Tables : en effet , si l’on n’avait égard qu’à ces données , 
les systèmes de voilures que ces Tables expriment ne différe- 
raient pas entr’eux. 

La surface de la voilure des sloops est beaucoup plus grande 
que celle des bâtimens à une seule voile carrée. Cela doit être 
en effet, parce que le gréement du sloop est toujours appliqué 
sur des bâtimens pontés qui portent toute leur charge dans la 
cale , et par conséquent doivent avoir plus de stabilité que les 
barques à une seule voile , qui ne sont le plus souvent que des 
bateaux passagers destinés à naviguer fréquemment sans lest. 
Quand on grée des chaloupes ou des bateaux de plaisance en 
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sloop, il faut donc prendre les plus petites dimensions de la 
Table deuxième : elles seraient même encore trop fortes 
pour les galiotes ou les coches d’eau , qui naviguent sur les ri- 
vières , parce que les personnes qui voyagent dans ces voi- 
tures, n étant pas accoutumées aux grandes inclinaisons, 
s’alarmeraient aisément, et causeraient bientôt un désordre 
dont les suites pourraient être fâcheuses. J’indique ces ex- 
trêmes pour faire voir comment les règles générales doivent 
être modiliées par des considérations particulières. 

La surface de voilure des cutters est encore bien plus 
grande que celle des sloops ; plusieurs motifs légitiment cette 
différence. i°. Les cutters, destinés à la course, doivent 
avoir plus de moyens d’augmenter leur vitesse , en sacrifiant 
même une partie de la stabilité; les sloops, au contraire, 
doivent donner plus à la sûreté de la navigation qu’à sa 
promptitude ; 2 ". L'équipage des premiers est plus nombreux 
et mieux composé; ainsi l’on manœuvre de plus grandes 
voiles et des voiles plus étendues avec plus de facilité ; 3°. La 
construction des cutters est faite avec plus de soin, et toutes 
les vues de ceux qui l’ont dirigée ont eu pour objet les deux 
qualités essentielles d’un bâtiment de guerre , la marche et le 
port de la voile : au contraire, dans les sloops, l’objet unique 
que les constructeurs se proposent, c’est de leur donner une 
grande capacité et un faible tirant d’eau ; 4"- Dans les pre- 
miers, l’arrimage est constamment fait de la manière qui 
contribue le plus efficacement à augmenter la force avec la- 
quelle le navire lutte contre celles qui tendent à l’incliner ; et 
dans les autres, l’arrimage est différent à toutes les cafh- 
pagnes , et souvent il est fait nécessairement d’une manière 
très-peu favorable à la navigation. 

Cette comparaison, qui aurait lieu partout indistincte- 
ment , établirait une loi générale qui , fixant les proportions 

a 
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de la voilure , relativement à la destiuation principale des na- 
vires , semblerait devoir être admise par toutes les nations ; 
mais on observe encore des différences très - essentielles dans 
la manière de combiner les systèmes de mâture des différons 
peuples, même sur les navires destinés au même emploi. 
Leur persévérance dans leurs usages n’est sans doute pas ca- 
pable de justifier de pareilles variations ; mais il me semble 
que cette persévérance elle-même est un motif suffisant pour 
nous déterminer à ne pas les proscrire légèrement , et sans 
avoir bien examiné si elles ne seraient pas fondées en raison. 

Les Anglais, par exemple, donnent à leurs cutters des 
voiles basses plus grandes que nous et des voiles hautes 
moindres : le grand mât , le gui , la corne sont proportion- 
nellement plus grands dans leurs sloops que dans les nôtres ; 
au contraire , nous augmentons les voiles hautes : nos mâts 
de hune , la vergue barrée , celles de hune et de perroquet 
sont coupées sur de plus grandes dimensions. Si l’on observe 
que la mer est toujours beaucoup plus mauvaise sur nos 
côtes que sur celles d’Angleterre , et qu’il arrive bien plus 
souvent à nos bateaux d'être réduits aux voiles basses et 
même à les diminuer de surface ; qu’il est facile alors de 
dégréer les huniers et les perroquets , ce qui réduit la voi- 
lure à une élévation et des dimensions infiniment moindres : 
ne convieudra-t-on pas que nuire méthode et celle de nos 
voisins, quoique peu d’accord enti 'elles , peuvent cependant 
être bonnes l’une et l’autre ( i ) ? 

On peut observer encore que dans les 


(i) Il seiuble que U conséquence est ici toute contraire à cc qu'elle devrait être. 
Les bitimens de guerre anglais de toute espèce doivent établir leurs croisières 
plutôt sur les côtes de France que sur celles d’Angleterre; la différence des uiitures 
tient donc à d'autres causes, et celte différence est assoi constante entre tous le» 
bùliwcns de même genre chez les deu» nations. ( J Vole de l’Éditeur. ) 
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anglais, le centre de voilure est bien plus rapproché de la 
poupe que dans les nôtres : voici les raisons qui justifient les 
deux méthodes. 

La force résultante de l’impulsion latérale de l’eau sur la 
carène doit être dans la même direction que celle du vent 
sur les voiles pour que le navire suive une route déterminée; 
or, dans les bateaux anglais , la première de ces forces a tou- 
jours sa résultante bien plus près de la poupe que dans ceux 
de France, parce qu’ils ont une différence de tirans d’eau 
bien plus considérable. Les constructeurs de la Grande-Bre- 
tagne, en se modelant sur ceux des Bermudes, ont porté 
leurs tentatives à cet égard aussi loin qu’on le puisse faire. 
Nous leur avons pris un grand cutter de 20 canons , nommé 
le Chien de chasse , qui tirait i 4 pieds ( 4 " 1 *' 54 o“ iL ) de l’ar- 
rière et 7 pieds ( a" 4 ’ 27 o" n - ) seulement de l’avant. On sent bien 
que dans un navire construit de cette manière , la force que 
le fluide exerce contre le côté de la carène dans les routes 
obliques , doit produire son effet plus près de l’étambot que 
dans les nôtres , où l’arrière n’enfonce pas beaucoup plus que 
l’avant. Il faut conséquemment , pour entretenir l’équilibre , 
que le centre d’impulsion subisse une transposition ana- 
logue; aussi, dans le Chien de chasse, ce point était en 
arrière de la verticale qui passe par le vrai milieu de ^ de 
la longueur du bâtiment. Pour disculper entièrement la pra- 
tique , il ne nous reste plus qu a dire pourquoi nous ne don- 
nons pas à nos bâtimens de cette espèce , une aussi grande 
différence de tirant d’eau que les Anglais : cela tient à ce que 
nos sloops du commerce fréquentent des ports où ils trouvent 
peu de fond et sont forcés d’échouer souvent. Les cutters du 
roi , construits dans des ports sujets à cet inconvénient , ont 
dû participer à la forme des navires du commerce ; et les 
Anglais eux -mêmes ont si bien senti cette vérité, que les 
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sloops qu’ils destinent à fréquenter nos. ports de la Manche , 
ont une forme très -ressemblante à celle que nous avons 
adoptée ; et leur centre de voilure est aussi bien plus rappro- 
ché de la proue que dans leurs cutters de guerre. 

Pour donner une idée plus complète du gréement des 
cutters, j'en ai représenté, dans la tig. 21 , un orienté vent 
arrière : on y distingue la voile de fortune et les trois bonnettes 
de bâbord ; la position du navire a permis aussi d’y expri- 
mer la bonnette de brigantine ou bonnette sur gui, et une 
voile que l’on place sous le gui pour recueillir le vent qui 
s’échapperait dans cette partie : cette voile additionnelle sert 
très-rarement ; il y a même bien des cutters qui ne la portent 
pas : elle s’appelle bonnette sous gui. 

Nous avons vu, au commencement de ce chapitre , quels 
sônt les avantages de la subdivision des voiles, et cela nous 
prépare à la multiplication des mats et à leur distribution sur 
difïérens points de la longueur du navire. Maintenant on doit 
pressentir l’utilité, la nécessité même de la subdivision des 
mâts dans le sens de leur propre longueur. En effet , la lon- 
gueur totale du mât d’un grand cutter, comptée depuis sa 
carlingue jusqu’à la girouette, peut être de 120 pieds ( 38 "'*' 
gi8“ u ' ) ; or, on gagne infiniment à le former de deux pièces , 
l’une appelée bas-mât qui aurait 86 pieds (27""' 891”" 1 ), 
l’autre, appelée mât de hune, dont la longueur serait de 
48 pieds ( 1 5 "*'' 567"’ 1 ) : nous verrons , par la suite , com- 
ment on fait la réunion de ces deux pièces. U suffit, pour le 
présent , de savoir que le mât supérieur ou le mât de hune est 
appliqué contre l’autre , et que la quantité dont ils se croisent 
est ce qu’on appelle le ton ; il aurait de longueur i4 pieds 
{ 4”’ 41 54 o mU ) , pour réduire nos deux mâts partiels à la lon- 
gueur de 120 pieds ( 38 ""'' 918""' ). Ce n’est pas la difficulté 
de trouver des arbres assez longs qui a déterminé cette sub- 
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division : l'art est parvenu depuis long-temps à suppléer au 
défaut de la nature à cet égard , et 1 on voit souvent sur la 
Méditerrannée des mâts d’un seul jet, au moins en apparence, 
et qui portent jusqu’à i5o pieds (48”"‘ G 48"" 1 ) de chute et 
plus. Mais on se prépare par cette distribution des moyens 
pour réparer les accidens qui arrivent fréquemment au som- 
met des mâts , ce qui se fait aisément en passant des mâts ad- 
ditionnels de rechange, tandis que l’on ue pourrait adapter 
un bout , si la longueur totale était d’un seul jet : d’ailleurs ces 
mâts d’une pièce, et portant une aussi grande longueur, au- 
raient trop de flexibilité ; enfin les opérations de mater et de 
démâter seraient bien plus embarrassantes, et l’on ne pour- 
rait pas amener la mâture haute quand on est au mouillage, 
et la sacrifier, quand on éprouve à la mer des tempêtes vio- 
lentes , ce qui devient quelquefois indispensable pour le salut 
du bâtiment. Ces raisons ont déterminé la division de chaque 
mât d’abord en deux , puis en trois pour de plus grands bâti- 
mens. Le troisième mât partiel est appelé mât de Perroquet ; 
il double le ton du mât de hune , comme celui-ci double le 
ton du bas-mât ; ainsi la longueur totale du mât est égale à la 
somfhe des longueurs de ceux qui le composent , déduction 
faite du ton du bas-mât et de celui du mât de hune. Les cut- 
ters , et les bâlimens du même genre , ne portent pas or- 
dinairement de mât de perroquet , et les sloops du commerce 
portent rarement un mât de hune : ils gréent le hunier sur la 
flèche du bas-mât. 

Plusieurs espèces de voilures dérivent plus ou moins im- 
médiatement de celle du sloop : les bots et dogrebots des 
Hollandais n’en diffèrent en aucun point. 

La vergue sèche ou de fortune est supprimée dans les 
smocks , bateaux employés à la pêche sur les côtes d’Angle- 
terre , et surtout d’Ecosse ; le hunier est formé par en bas de 
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deux pointes qui viennent border sur le plat-bord : on ne 
grée pas moins la voile de fortune (pii se bisse et s'amène 
avec sa vergue. 

Les cogites , bateaux de Hollande , au lieu de grande 
voile brigantine, en portent une à livardc: du reste, c’est la 
même voilure que le sloop , et cette différence n’offre aucune 
particularité intéressante. 

Les spreks ou spricks , ou belandres de Dunkerque , ne 
sont , à vraiment dire , que des sloops dont la longueur est 
très -grande relativement à la largeur; le mât est placé 
comme dans les sloops , mais sans pente ,*et le gui ne passe 
jamais le couronnement. Ces bateaux , destinés à naviguer 
dans les rivières et les canaux de Hollande, sont ordinaire- 
ment mauvais voiliers. 

Un genre de gréement, réellement distinct de celui que 
nous venons de décrire , c’est le gréement des galiotes , 
figure aa. 

Les Hollandais , considérant que la voilure du sloop , si 
avantageuse à bien des égards , devenait cependant très-difïi- 
cile à manier sur les bâtimens dont la largeur passe i 5 à 16 
pieds ( 4”* l ’864" il à 5 ““' 189“^ ) , et que cet inconvénient tient 
uniquement aux très -grandes dimensions de la brigantine , 
imaginèrent de subdiviser cette voile : en conséquence , on 
supprima le gui , la bordure de la grande voile fut diminuée 
des deux tiers ; et , pour y suppléer, on planta vers la poupe 
un petit mât , pour porter une autre voile appelée tapecul. 

Les galiotes ont une allonge au beaupré , sur laquelle on 
grée deux ou plusieurs focs avec des . rocambaux. Cette 
allonge , appelée bout-dehors , fait sur le beaupré le même 
office que les mâts de hune font sur les mâts verticaux ; elle y 
est aussi liée d’une manière semblable. 

Le trait de la plupart des voiles des galiotes , est précisé- 
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ment le même que celui des mêmes voiles du sloop. La 
bordure de la grande voile est fixée par la distance du grand 
mât à celui de tapecul. On grée souvent, hunier, perroquet et 
même catacoüas (Luis les beaux temps ; cependant il n’y a 
point de mât de perroquet , mais seulement un mât de laine , 
qui est assemblé à demeure avec le bas-mât , par un procédé 
que les charpentiers appellent écarver: le mât de hune doit 
recouvrir le bas-mât ou s’ écarver avec lui d’une longueur 
égale à celle dont il s’élève par-dessus. On est dans l’usage de 
donner à la flèche un peu de courbure vers l’avant ; il semble 
que cela rende la manœuvre des voiles hautes plus facile : 
mais on peut cependant regarder l’adoption de cette forme 
plutôt comme le résultat de l’habitude que celui de 1 ^ ré- 
flexion ; car, depuis quelques années , on voit beaucoup de 
galiotes où la flèche est parfaitement droite , sans qu’on y ait 
reconnu d’inconvénient. 

La mâture en galiote est adoptée par toutes les nations du 

Nord pour les grands navires du cabotage. Les Hollandais et 
les Suédois en ont qui portent jusqu’à 3oo tonneaux , et ne 
sont néanmoins armés que de 7 à 8 hommes au plus. On 
fait aussi des galiotes dans les ports français de la Manche, 
depuis le nord jusqu’à la rivière de Caën. En général ces 
bàtimens naviguent mal-, mais ce défaut dépend plus de leur 
forme que de leur gréement. 

On commence depuis peu d’années à faire naviguer des 
barques de la Loire sous la voilure des galiotes; et cette 
tentative a beaucoup de succès. Les barques nantaises ont 
des qualités bien supérieures à celles des galiotes hollandaises; 
mais aussi la forme de leur carène est {Jus recherchée , leur 
mâture est plus fine et leur gréement plus léger. Ces barques 
n’ont point leur mât de hune écarvé avec le bas-mât : il 
est placé comme dans les cutters. Cette observation est 
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essentielle , pour éviter les erreurs que son omission causerait 
nécessairement , si l’on traitait de la même manière les di- 
mensions des mâts de hune des galiotes , et ceux des barques 
de Nantes exprimées dans les Tables. L’inspection de la 
Table quatrième , et sa comparaison avec les précédentes , 
donnent matière aux observations suivantes : 

i°. Les galiotes hollandaises ont la mâture plus élevée, et 
l’envergure moindre que les barques nantaises : les premiè- 
res, destinées à remonter des rivières et des canaux, ne 
reçoivent quelquefois le vent que dans les huniers et les per- 
roquets ; les autres , continuellement exposées aux coups de 
vent de la Manche et du golfe, se comportent mieux avec 
une voilure plus basse et plus étendue ; 

a®. La voilure des galiotes et des barques est égale aux plus 
grandes voilures des sloops ; mais il est facile de la réduire t 
parce quelle est plus subdivisée : les focs , les voiles de per- 
roquet , etc. , ne se déploient qu’en beau temps ; 

3°. Les évolutions se peuvent faire aisément avec cette 
voilure, parce qu’on a des voil^ très-éloignées du centre 
d’impulsion : cette qualité mérite la plus grande attention 
dans des bâtimens destinés à louvoyer dans des rivières ; 

4”. Le centre de voilure est porté dans les galiotes beau- 
coup plus vers l’avant que dans les cutters et les autres sys- 
tèmes dont nous avons parlé : cela vient de 1 addition des focs 
gréés sur le bout - dehors du beaupré ; or, cette différence de 
position pour ce centre d’impulsion , se peut expliquer ici , 
comme on l’a fait précédemment pour les cutters français et 
anglais; les galiotes tirent autant d’eau par devant que par 
derrière : d’ailleurs, comme leur fond plat les rend peu 
propres à tenir lèvent, on leur ajoute des ailes ou dérivés f 
qu’on laisse tomber pour augmenter la -résistance latérale du 
fluide (elles sont dessinées dans laflg. 22 en D): ces deux raisons 
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réunies rapprochent beaucoup la résistance latérale ou du 
moins sa résultante, de la proue; par conséquent la résul- 
tante de l’action du vent sur les voiles doit s’en rapprocher 
aussi. Le transport du centre de voilure vers la proue doit 
exister de même dans les barques nantaises, parce qu’elles 
n’ont pas de différence de tirant d’eau ; mais il doit être 
moindre que dans les galiotes , parce que les barques n ont 
jk»s d’ailes : c’est en effet ce qu’indique la Table. 

Il y a peu de différence entre la voilure des galiotes et celle 
des boyers, bâtiment de transport très -commun dans la 
Baltique , fig. a3 : les proportions de mâture et la coupe des 
voiles sont les mêmes ; ce qui distingue les derniers , c’est 
qu’au lieu du petit foc ou trinquette, ils portent une voile 
trapézoïdale dont la tête est enverguée sur un pic , lequel a sa 
longueur sous-double de celui de la grande voile : au reste , ce 
genre de gréement ne peut donner lieu à des observations 
importantes. 

Les heux , sorte de navire affecté au cabotage sur les côtes 
françaises de la Manche , ressemblent encore beaucoup aux 
galiotes : au lieu d’être en brigantine , leur grande voile est en 
livarde. Comme celle-ci est carrée , avec la même chute et la 
même bordure que l’autre, elle porte réellement une plus 
grande surface , quand elle est bordée pour le plus près ; mais 
on perd cet avantage quand on court vent arrière , parce que 
rien ne peut alors empêcher la voile de prendre une très- 
grande courbure. Quelquefois dans les heux, la voile de 
tapecul est aussi à livarde, et quelquefois en artimon, 
figure ïo. 

Les dogres sont encore des espèces de galiotes dont on fait 
beaucoup d’usage dans les mers de Hollande et dans la 
Manche, où ils servent particulièrement à la pêche du hareng. 
Les grands dogres ne portent point de grande voile aurique ; 
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Us déploient toujours leur voüe de fortune : par conséquent le 
grand mât doit être plus en arrière -, en effet , il est ordinaire- 
ment au vrai milieu. Au surplus, la grandeur des mâts, des 
voUes et leur répartition dans ces diverses espèces de gréement, 
sont suffisamment indiquées par ce qu’on a dit dans ce cha- 
pitre : on a représenté un dogre dans la figure i 5 . 

De toutes les voüures dont nous avons parlé , celles seule- 
ment qu’on a représentées , figures 18 et 19 , peuvent convenir 
aux canots et petits bateaux de plaisance non pontés : mais 
elles sont délicates à manœuvrer. Les Hollandais gréent ce- 
pendant leurs canots et chaloupes en bot ou sloop : ce qui 
leur parait plus commode et moins dangereux pour louvoyer 
dans les rivières ; mais ce gréement est fort gênant dans le 
cas où il faut amener les voiles et les mâts pour aller à l’avi- 
ron. Nous verrons dans le chapitre suivant des voilures qui 
conviennent mieux aux bâtimens à rames. 

Je n’ai point parlé des bateaux qui portent une seule voile à 
antenne, parce que je me réserve à réunir dans un seul 
chapitre ce qui concerne les bâtimens à voiles latines. 
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TABLE PREMIÈRE. . 

BATIMENS A UNE SEULE VOILE CARRÉE. 


Longueur clés ces bitimens. . 

Rapport de leur largeur à leur longueur. . 


Rapport des dimensions du mit avec la largeur j Long, 
des navires 


gueur des navires. 


• navire 

Pente du mit relativement à la verticale. 


rallêlogramme circonscrit au plan de flottaison. 


Rapport de la position du même point, relative* 
ment au plan de flottaison, avec la largeur du 
navire . 


i' 56 pieds (a). 

3o pieds (6). 
0.205. 

! Long. 

J 3.434. 

Diam. 

71' 

Flèche. 

TV 

Long. 

3.000. 

Diam. 

n* 

Flèche. 

*7* 

> Long. 

) 0.774. 

1 s 1 . 

Diam. 

t 

it* 

Bouts. 

J. » % 

1 1* 

Lopg. 

0.600. 

Diam. 

n* 

Bouts. 

» 

. r-. T-— 

, ' o,o5o en arrière du milieu. 

2 po. par pied fc). 

0.000. » 

; r- * 

0. 

1 

• ■ .636. 

1.437. 

0.029 en avant du milieu. 
■ .600. 

0.000. 

-V. * 

1.435. 

* 1 

* 


(a) 18 mit. iGj mil. 


(b) 9 uii’t. 739 mil. 


(«) 0 mit. o 54 mil., par o mit. 3 34 mil- 
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TABLE DEUXIÈME. 


SLOOPS OU BATEAUX PROPREMENT DITS. 


Longueur de ces bàtimens. 


44 pieds (a).*. 


3 o pieds (A). 


Rapport de U position du mat a la longueur des) _ ..... 

> o. 1 3 1 en avant du milieu. 

isaYtres 


Pente du grand mit , relativement b la verticale. 

fente dis beaupré, relativement b Phoruon. . . . 

Rapport de la surface de la voilure b celle du pa- 
rallélogramme circonscrit an plan de flottaison., 

Rapport de la position du centre de voilure, rela-- 
rivement b la verticale , avec la longueur des 
navires. 


Rapport de la position du même point , relative-} 
ment au plan de flottaison , avec la largeur des 
navires 


Rapport de leur largeur b leur longueur 

°- 3 9 8 

0.379. 

Rafsport des dimensions des mâts avec la largeur 

Long. 

Diam. 

Flèche. 

Long. 

Diam. 

Flèche. 

des navires. 







Grand mit 

3 . 534 . 

fi- 

T* 

3.686. 

• 

Ti’ 

i- 

Beaupré 

1.714. 

n- 

». 

i. 5 i 4 . 

Tl- 

». 

Rapport des dimensions des vergues avec la 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

longueur des navires. 







J 

0.948. 

A* 

»« 

0.735. 

n* 

». 

Corne ou pic 

0.474. 

71 - 

». 

o. 38 o. 

n* 

». 


3 po. par pied (c). 

4 po. par pied (e). 


3.o3o. 


o. 181 en arriére du milieu. 


I.ig5. 


0.071. 

1 po. i par pied (d). 
a po. | par pied (/). 


i 648. 


0.01 1 en arrière du milieu. 


1,004. 


(a) 14 met. 2;o mil. 
(c) ©mèt. 108 mil. 


(b) g mèt. 79g mil. 

{f) 0 mèt. 067 mil. , etc. 


(c) o mèt. 081 , par o mèt. 3 24 mil. (<*) 0 mût. 040 mil. 
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te TABLE TROISIÈME. 

* 

> CUTTERS OU SLOOPS DE GUERRE. 


Longueur de ces hâtimens 

Rapport de la largeur à la longueur. .... 

Rapport des dimensions des mâts avec la largeur 
des navires. 


Grand mât. . 
Beaupré. . . . 
Mât de hune. 


Rapport des dimensions des vergues avec la lon- 
gueur des navires. 


Gui 

Corne. 

Vergue de fortnne. .... 

Vergue de hune 

Vergue de perroquet. . . . 


Rapport de la position du mdt à la longueur des 
navires. 


Position du mât en avant du milieu. . . . 
Pente du mât par rapport à la verticale. 
Pente du beaupré par rapport à l'horizon. 


gramme circonscrit au plan de flottaison. . . 

Rapport de la position du centre de voilure, rela-, 
tivemeut à la verticale , avec la longueur des 
navires. ...... 


Rapport de la position du même point , relative- 
ment au plan de flottaison , avec la largeur des 
navires. 


84 pieds (o). . 


60 pieds (6). 


0.366 


o. 3 ii 

\ 


Long. 

Diam. 

Ton. 

Long. 

Diam. 

Ton. 



OU 



OU 



Flèches. 



Flèche. 

3 .ao 8 . 

n* 

T* 

3.170. 

n ■ 

■ 

7 * 

a. 3 <H. 

TT 

a. 

2,196. 

n* 


i. 7 3 7 . 

Ti- 

» 

T* 

1.600. 

• 

n* 

■ 

T- 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

0.950. 

il 

». 

o. 8 o 3 . 

Tl' 

». 

0.571. 

17 * 

». 

0.494. 

n* 

». 

0.694. 

■ 

TT* 

1 a* 

0.64a. 

n- 

75 * 

0 . 556 . 


75 * 

0.430. 

t 

n* 

ÎÔ f 

O 

is 

0 

03 

» 

»** 

M* 

0 . 368 . 

> 

n* 

TJ' 

o.i 54 


0.097. 


1 po. 

î par pied 

W- 

1 po. 

j par pied 

M- 

O 

pied. 


0 

pied. 


’ 3 . 5 oo. 



• 

3.791. 


0.074 en avant du milieu. 

1 . 755 . 


0.046 en arrière du milieu. 


■ . 5 o 8 . 


1») 17 mil. 343 mil. 


(â) 19 mit. 4% mil. 


(«1 a mit. 047 mil. , p-ir 0 mit. 3 i j mil. (</} o mil. 0(0 mil. , etc 
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TABLE QUATRIÈME. 



G ALIOTES HOLLANDAISES. 

natt(}ÜE«;]»F NANTES. 

4 

Longueur de ces bàtimcns 

de 76 à 64 pieds (0). 

de ro à Go pieds (A). 

Rapport de la largeur à la longueur 

de 0.367 à 0.235. 

de 0.325 à o.3oo 

Rapport des dimensions des mâts avec la largeur 

Long. 

Diani. 

Ton. 

Long. 

Oiaiu. 

Ton. 

des navires. 



ou Flcche. 



ou Flcche. 

Grand mât. 

3.025. 

TJ* 

7* 

a.976. 

71* 

7* 

Beaupré 

2 .o 5 o. 

n* 

». 

1 -65g. 

77* 

». 

Mât de hune (*) * . . • 

§ 

ri 

n* 

7* 

1 .705. 

n* 

7* 

Bâton ou mât de tapecul 

2.800. 

««• 

•* 

1.907. 

n* 

i. 

» 

Bout de beaupré ou bâton de foc 

2.000. 

J7- 

». 

1.317. 

Ï7* 

»• 

Rapport des dimensions des vergues avec la Ion- 







gueur des navires. 







Vergue de fortune 

0.533. 

77* 

73* 

0.6G6. 

Î7* 

TT* 

Vergue de hune 

0.4 <3. 

n- 

î* 

0.492. 

•7* 

7* 

Vergue de perroquet 

0.347. 

sV 

«TT* 

0.317 

7 •* 

JL 

n* 

Grande corne 

0.320. 

TJ* 


0. 206. 

Tî- 

»• 

Gui du tapecul. « . . 

o.2g3. 

n* 

». 

0.286. 

T3* 

». 

Corne du tapecul 

0.200. 

•T* 

». 

0.143. 

** 

», 

RnpjXirl de la position des mâts à la longueur 







des navires. 


» 





Grand mât 

0. 1 26 en avant du milieu. 

o.o63 en 

avant du milieu. 

Mit de tapecul 

0.333 en arrière. 


0.333 en arrière. 


Pente du grand mit 

1 po. 

i par pied (c). 

I po. 

par pied ( d ). i 

Pente du mil de tapecul 




c 



Pente du beaupré 

3 po. 

; par pied (e). 

3 po. par pied (/). 

Rapport de la surface de la voilure au parallclo- 

2.80S. 



2.437. 



gramme circonscrit au plan de flottaison. . . . 







Rapport de la position du centre de voilure, rela- 





. 


tivement à la verticale, avec la longueur des 

0.1 37 en avant du milieu. 

0.1 18 en avant du milieu. 1 

navires j 







Rapport de la position dudit centre , relativement 1 




f 



au plan de flottaison, avec la largeur des na-> 

1.520. . 




i.53o. 



vires \ 








(*) Nota. Il faut observer que le mât de bnne de* gaJiotr» est censé recouvr ir le baa-mât de moitié de sa longueur pour l'écart ; celai des 
barques nanuiæs ne le recouvre <jue de la longueur du ton du bas-mÂL 


(a mèt. G|8 mil. & ao met. 
• 756 mû. 

(e) « mèt. roi mil. , par o met. 

3*4 


(6) aa mèt. 703 mil. lt 19 met. (c) o mèt. o 33 mil - , par 0 mèt. 

459 mil. 3»4 ®d. 

(f) o mèt. 08 1 mil., par 0 mèt. 

3 ?f mil. 


(d) o mèt. 007 mil. , par o mèt. 

3a4 mil* 
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CHAPITRE III. 

Des Bâtimens a deux Mâts verticaux , et de ceux qui , 
avec ces deux Mâts , portent un Tapecul. 

On ne s’éloignera probablement pas de la vérité , en soup- 
çonnant qu’un des premiers essais de l’art, pour parvenir à la 
multiplication des mâts, est la voilure que l’on a représentée 
figure 26. 

Un mât, placé un peu en arrière du milieu, soutenu par 
un étai et quelques haubans, porte une grande voile carrée. 

Un autre mât , plus petit , et qu’on appelle mât de misaine, 
est planté assez près de l’étrave; il est appuyé comme le grand 
mât , par des haubans et un étai qui répond au bout du beau- 
pré. Les haubans de l’avant aux deux mâÿs verticaux , se dé- 
crochent ou se filent pour augmenter le brassiage des vergues. 
La voile de l’avant, carrée comme la grande voile et disposée 
comme elle, porte le nom de son mât, c’est-à-dire qu’on 
l’appelle misaine ; un ou deux focs complètent ce genre de 
voilure. 

Ces sortes de bâtimens se voient sur les côtes de Bretagne ; 
mais on en trouve peu d’exemples ailleurs , et je n’en parle 
qu’aûn de ne pas omettre un chaînon qui m’a paru nécessaire 
pour entretenir la contiguité dans la série des divers systèmes. 
Le gréement de la figure 2 6 est encore en usage au port de 
Brest, pour les citernes flottantes qui portent de l’eau dans 
la rade aux armées navales. 

Si r ôn compare les résultats exprimés dans la première 
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des Tables attachées à ce chapitre , avec ceux des Tables du 
chapitre précédent, on verra t\ que la surface totale de la 
voilure des bâtimens qui nous occupent maintenant est plus 
étendue que celle des bâtimens qui n’ont qu’une voile carrée : 
en effet, puisque la manœuvre devient plus aisée par cette 
multiplication , rien n’empéche de se procurer des moyens 
d’obtenir pour le beau temps une plus grande vitesse ; a°. La 
voilure des barques à deux mâts est égale à celle des sloops 
bien voilés ; mais elle est moins favorable pour courir au plus 
près du vent , parce que les voiles carrées orientent moins 
bien que les voiles auriques ; elle est aussi plus dangereuse , 
parce qu’on peut coiffer avec la nouvelle voilure , et que cet 
événement n’est pas à craindre avec l’autre; 3°. Enfin l’aire 
des voiles est moindre dans le système actuel que dans ceux 
des cutters, des galiotes et des autres gréemens qui en déri- 
vent , parce que la répartition et la suMivision des voiles ne 
sont pas aussi avantageuses ; 4°- Le centre de voilure des 
bâtimens à deux mâts est presque toujours placé plus près de 
la proue que dans (es systèmes moins composés : cela vient 
de deux causes différentes ; la première , que la voilure du 
mât de l'avant ou du mât de misaine n’oriente jamais aussi 
parfaitement que celle du graud mât (i) ; et que par consé- 
• quent on lui suppose trop d’énergie dans le calcul; la 
deuxième , que plus les bâtimens sont longs , plus ils sont 
ardens : et comme le nombre des mâts n’augmente ordinai- 
rement qu’avec la longueur des navires , il faut rapprocher 
de la proue la résultante de l’impulsion du vent, pour les 

(0 Rien n’empéche d’orienter aussi parfaitement les voiles carrées du mit de 
misaine que celles du grand mât , et si cela n’a pas lieu dans les bateaux dont il est 
ici question , c’est que l'amure de misaine est trop rapprochée du pied du mit ; si 
elle était sur un rninot assez saillant, cette voile deviendrait facilement parallèle à 
l'autre. ( Note de l’Éditeur. ) 
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rendre plus disposes à arriver. En effet , on verra que dans 
les bâtimens à trois mats, le centre de voilure est encore plus 
rapproché de l’avant que dans ceux à deux mâts : quoi qu'il 
en soit , je pense que l’on gagnerait à reculer le centre de voi- 
lure dans les barques de la Table première , et qu'il n’y aurait 
aucun inconvénient à le faire tomber au vrai milieu , surtout 
pour celles dont les capacités seraient assez bien combinées 
pour qu’elles prissent en charge un peu de différence de tirant 
d’eau. 

Si l’on substitue aux deux grandes voiles carrées de la 
barque , ligure 26 , deux voiles à livardes , comme celle re- 
présentée ligure 7, on aura la voilure des bateaux a livarde , 
en y ajoutant deux focs, quelquefois un tapecul à livarde ou 
en baume et deux huniers; ce sera le gréement des koffs, 
navires de transport hollandais {Jig. 3 i ). 

Nous n’avons, quant au trait des voiles, à considérer ici, 
que celui des livardes ; il n’est point indiqué par leur baleston. 

La chute d’une voile à livarde est donnée par delle de la 
partie du mât comprise entre le clan ou les poulies dans 
lesquelles on passe les cargues G et le plat-bord; la misaine 
peut avoir pour bordure la distance entre les deux mâts , plus 
environ la demi-largeur du bâtiment; et la grande voile a la 
sienne limitée par la distance de son mât au couronnement. 
Le tapecul est sur un troisième mât , placé quelquefois sur 
l’avant de letambot , de toute la longueur de la barre du gou- 
vernail ; mais le plus souvent , et surtout dans les canots , 
il est appuyé au couronnement; on le borde sur un bout- 
dehors qu’on pousse horizontalement de l’arrière à une lon- 
gueur suffisante pour que cette voile ait les dimensions sem- 
blables aux autres. 

Les voilfcs à livardes sont en général de forme rectangulaire, 
ainsi leur tracé devient facile par ce qu’on vient de dire ; mais 

10 
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pour leur donner la plus grande surface possible , il faut que 
le côté supérieur soit perpendiculaire à la ligne diagonale tirée 
du point de l'écoute à celui de la tête du mât. 

Les tapeculs des koffs et des galiotes sont ordinairement 
établis en brigantine; pour qu'ils soient plus faciles à manœu- 
vrer dans les grands bàtimens , les tapeculs des canots sont 
presque toujours à livaide ou à bourcet. 

Le centre de voilure des bàtimens à livarde est toujours 
avantageusement placé : aussi l’on peut dire qu’en général 
ces bàtimens tiennent bien le vent ; mais leur voilure a peu 
d’étendue superlicielle , et cette étendue est encore très-dimi- 
nuée par l’énorme courbure que les voiles prennent, surtout 
quaud leurs écoules sont un peu molles. Le centre de voilure 
des koïïs est porté vers l'avant , précisément pour les mêmes 
raisons que j’en ai données en parlant des galiotes ; mais en y 
ajoutant un tapecul , on rendrait cette voilure mieux balancée 
sur uu navire qui serait plus façonné. Les bateaux à livardes 
portent très -peu détendue de voiles, et l’on ne pourrait pas 
l’augmenter sans danger, parce qu’elles se serrent mal et de- 
viennent par là iucommodes et peu sûres. Cependant les 
Espagnols donnent beaucoup plus de largeur que nous aux 
voiles de leurs bateaux à rames , qu’ils gréent presque toujours 
dans ce système , j'en ai vu qui portaient une aire de voilure 
d’un quart plus grande que celle indiquée par la Table 
deuxième; mais il faut l'habitude et l’adresse des hommes 
habitués à manœuvrer de pareils bateaux , peut-être même 
la forme et le choix des matières employées dans leur cons- 
truction , pour ne pas courir des risques dans un mauvais 
temps. La voilure à livardes proprement dite, c’est-à-dire,, 
sans voile de fortune et sans huniers, ne vaut absolument 
rien vent arrière ; on borde la grande voile sur un*bord et le 
misaine sur l’autre ; c’est ce qu’on appelle orienter en 
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ciseaux ; le vent se perd entre les deux mâts , et produit bien 
moins d’effet que s’il n’y avait qu’une seule voile carrée , quand 
même elle aurait moins d’envergure. 

Ce qu’on vient de dire se peut appliquer mot pour mot 
aux houaris , c’estrà-dire aux bàtiinens qui portent des voiles 
semblables à celles de la ligure 4 : ce gréement n’est pas usité j 
on ne le trouve guère que dans les rivières et les rades d’Angle- 
terre, rarement en pleine mer. On en voit un, ligure a 4 » con- 
sultez la Table troisième. Quelquefois on a gréé en houat i 
des canots de vaisseaux de guerre ; mais c’était contre l’usage 
et seulement pour satisfaire au désir du commandant. J’ai vu 
à Venise un bateau de la frégate la Diane , qui, avec celle 
voilure , avait des qualités supérieures , et je la regarderais 
comme préférable à toute autre dans les pays sujets à des 
rafales subites et inattendues, parce que la mâture, quoi 
qu’élevée, ne peut pas, à cause de son peu de solidité , faire 
chavirer le canot , et qu’il suflit de tiler l’écoute pour déchar- 
ger la voile ou anéantir l’action du vent. 

Les résultats des calculs sembleraient annoncer les mêmes 
avantages dans ce genre de gréement que dans celui des li- 
vardes. En effet , on trouve assez de rapport dans l’aire et la 
position du centre de voilure; mais il faut observer que , pour 
obtenir ces avantages, il faut une mâture au moins d’un tiers 
plus élevée , dont la partie haute dev ient inutile pour l’effet , 
ainsi que la voile qui lui est attachée , parce que la grande 
longueur de la ralingue de l’arrière ne permettant pas de la 
tendre , cette partie supérieure de la voile se lord et se place 
d’elle - même dans le lit du vent ; la voilure de houari convient 
à des bàtimcns de plaisance, parce quelle n’est point du tout 
dangereuse ni difficile à manœuvrer; elle ne peut être adoptée 
pour des bâlimens de guerre, parce quelle offre peu de 
ressource pour la manœuvre , attendu que sa base est trop 
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bornée , son élévation trop grande , et qu’il n’est pas possible 
d’y ajouter des bonnettes ni d’autres voiles de beau temps : 
elle vaut encore moins pour les bâtimcns du commerce, 
parce que sa mature et son gréement doivent être très-légers, 
et d’autant plus sujets à des accidens , qu’il n’est pas possible 
de donner un élai fixe au grand mat. 

De toutes les combinaisons de voilure aurique appliquées 
sur des bâtimens à deux mâts, il n’en est pas qui mérite la 
préférence sur celles des goélettes. Voyez la ligure 3o. 

Les goélettes portcut au grand mât une brigantiue sur gui , 
au mât de misaine une voile semblable , mais habituellement 
sans gui ; sur le beaupré et son bout-dehors deux oü trois 
focs (i). 

Ces voiles , dont on connaît les avantages pour la bouline , 
sont suppléées pour le grand largue et le vent arrière par une 
voile de fortune carrée sur le mât de misaine. Pour le beau 
temps , on y ajoute des huniers ; les goélettes d’observation , 
dans les armées navales , portent aussi des perroquets ; mais 
toutes ces voiles carrées ne sont que des accessoires à la com- 
position primitive de la goélette. 

La grande voile et les focs des goélettes se tracent comme 
celles des sloops , et la misaine ne diffère des brigantines 
ordinaires que par la nécessité d’avoir son pic presque hori- 
zontal, alin qu’il puisse passer dessous Tétai du grand mât 
qui habituellement va se roidir au capclage du mât de mi- 
saine ; si cette voile a un gui , sa bordure est un peu plus 
petite que la distance entre les mâts; mais si elle n’en a point. 


(i) II y a pou d’années qu’on a fait des goélettes qui portent trois mâts égaux f 
celui de l’arrière est un pru on avant de la barre du gouvernail j la voile borde sur 
gui, celles des autres inâta bornent sur le côté du bâtiment comme dans les 
goélettes ordinaires. (Noie de l'Éditeur . ) ♦ 
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son côté inferieur peut être accru de la moitié de la largeur 
des bâtimens. 

La voilure en goélette est plus en usage aux Etats-Unis 
d’Amérique et dans les colonies qu’en Europe , où l’on préfère, 
surtout pour le cabotage , les sloops et les brigantins ; cepen- 
dant on s’en sert pour la course et pour des avisos; mais 
ce gréement ne convient pas dans les grosses mers, parce que 
sa mâture n’est pas assez fortement soutenue contre l’effet du 
tangage. Cette voilure étant plus sûre et plus facile à manœu- 
vrer dans le grand vent, que celle des lougres, dont nous 
allons parler bientôt, ces bâtimens ont un jeu de voiles en 
goélettes pour substituer, dans le mauvais temps, à leurs 
voiles propres. 

Pour satisfaire , le plus complètement possible à tous les 
cas , j’ai dressé deux Tables concernant les goélettes (i) ; la 
première colonne de la Table quatrième donne la plus grande 
chute des mâts et la plus grande envergure de basses voiles , 
parce que les bâtimens à qui elle appartient ne portent pas 
de huniers : c’est-là le véritable gréement des bâtimens d’ob- 
servation et de sonde, des bâtimens de plaisance, et de tous 
ceux où la sûreté devient l’objet principal; on trouve , dans la 
seconde colonne , la plus petite chute et la plus petite enver- 
gure ; ce gréement est propre au cabotage et à la pêche de la 
morue sur le grand banc ; il offre plus de ressources dans les 
diverses allures, parce que les voiles carrées sont combinées 
avec les voiles auriques ; la subdivision des voiles rend les 
manœuvres plus compliquées, mais moins lourdes. Toutes 


(i) Au* l'.tats-l'nu d’Amcrique il y a dej petites goélettes appelées pilo'.-boot , 
qui ont des mâts plus longs que les dimensions de ces Tables ; ce ne sont guères que 
des bâtimens de plaisance qui naviguent dans les rivières et sur les côtes. La lon- 
gueur et le peu de soutien de leur mâture les rendent impropres aux grosses mers. 
( Note de i Éditeur. ) 
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les voiles qu'une goélette peut arborer, se tronvent réunies 
dans la colonne première de la Table cinquième. C’est un 
navire de découverte à la tête dune armée; il doit souvent 
donner et prendre chasse. 11 ne peut avoir trop de moyens ; 
c’est le gréement des bâlimens fraudeurs , et par conséquent 
des pataches qui les poursuivent ; c’est maintenant celui des 
Bermudiens , et il l’emporte à tous égards sur la voilure du 
sloop ou cutter : on voit quelques goélettes bennudienues 
prodigieusement matées ; elles portent, avec les envergures 
de la première colonne. Table cinquième , la chute du niât de 
la première colonne , Table quatrième. La voilure des lougres 
en goélette, quoiqu’elle soit destinée plus particulièrement 
pour le mauvais temps , est néanmoins très -étendue ; mais 
ces bâtimens ont toujours une très-grande stabilité ; l’addition 
du tapecul lui donne de grands avantages pour le plus près et 
pour les évolutions ; elle est même indispensable dans ces bâ- 
timens qui ont ordinairement plus de différence de tirant 
d’eau que les autres. 

Tous les systèmes de voilure purement auriqae , rentrent 
dans la classe de ceux qu’on a décrits dans le chapitre précé- 
dent et dans celui-ci. Ces sortes de voiles ne joueront plus dé- 
sormais qu’un rôle sulbaterne dans les autres systèmes ; mais 
avant que de linir ce qui les concerne, je ferai remarquer que , 
pour qu’elles fassent leurs évolutions autour des mâts, il faut 
toujours que les haubans n’aient pas une grande empâture 
vers l’arrière , ou bien qu’ils se puissent filer au besoin ; dans 
les goélettes et les bateaux à livardes , le grand mât a rarement 
son étai ridé sur l’étrave , il générait le jeu de la misaine , il 
passe , comme on l’a déjà dit , à la tête du mât de misaine ( i ) . 

(i) Beaucoup de goélettes portent maintenant deux étais au grand mât , q«‘ ** 
roidissent sur le côte du bâtiment, près du hauban de misaine. On a l'attention de 
larguer celui de sous le vent, pour qu'il ne gène pas la voile qui passe entre ces deux étais. 
( Note de V Éditeur. ) 
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Enün les liouans ne peuvent avoir au grand niât qu’un étai 
volant ; c’est-à-dire qu'on mollit quand il faut changer la bor- 
dure de lajnisaine. Ces considérations, et la trop grande 
étendue de^aumes , limitent la grandeur des bàtimeus aux- 
quels on peut appliquer la voilure aurique. 

La plusavanlageuse detoutesles voiluresconnues,estcellede 
chasse-marée ou bateau de pèche : l'espèce primitive , celle qui 
doit réellement porter ce nom est représentée figure 2 7 relie con- 
siste en deux voilesà bourcet [fg. 6) Voyez le chapitre premier. 

Telle est la voilure de tous les bateaux qui font la pèche sur 
nos côtes , et particulièrement sur celles de Bretagne ; c'est 
celle des bateaux qui vont prendre havre à la côte de Terre- 
Neuve , et de là sont expédiés pour la pèche du capelan et de 
la morue; c’est encore la voilure de la plupart des bateaux 
lamaneurs , enün de beaucoup de bàtimens passagers , et de 
presque toutes les chaloupes et canots attachés au service des 
vaisseaux du roi et du commerce ; cette voilure demande à 
être manceuvrée avec précaution et discernement ; car un 
bateau à bourcet coiffé , ne se peut sauver que par un miracle 
quand il vente beaucoup; c’est la grande voile, dont la sur- 
face est énorme , qui cause les accidens ordinaires dans cette 
circonstance : pour les prévenir, on porte dans le mauvais 
temps une grande voile beaucoup plus petite, nommée 
taillevent , et qui , au lieu d’amurer sur le côté du bateau , 
s’amure au pied dü mât. Par ce moyen, quand on vient vent 
devant , toute la voile se range dans la direction du veut , et il 
n’en reste aucune partie appuyée sur le mât. 

Les chasse - marées du commerce ont la même voilure 
et ils y ajoutent généralement un foc porté par un bout- 
dehors horizontal et mobile, un tapecul et quelquefois sur 
la flèche du grand mât un hunier coupé et orienté comme 
celui du smack, décrit page 6t. 
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Les chasse - marées de guerre , appelés lougrcs , et par les 
Anglais woguers, ne diiTèrent des autres qu’eu ce qu’ils por- 
tent des huniers qui bordent sur les basses voiles comme on 
le voit ligure 29. On obtient le trait des voiles à bourcet et la 
plus grand surface possible en représentant la vergueliisséeà un 
pied au-dessous environ de la noix, et la tenant perpendicu- 
laireàlaligne tirée du point d’écoute aux taquets de la drisse. Le 
gréement du lougre est inliniment peu compliqué ; il consiste 
en quelques haubans , qui se décrochent pour être transportés 
convenablement au soutien des mâts, suivant l’allure; le 
grand mât seul a un étai , une drisse à chaque voile et habi- 
tuellement une balancine frappée sur le second point de divi- 
sion de la vergue au tiers ; les huniers ont des boulines , et 
leurs écoutes peuvent servir de bras aux. basses vergues puis- 
qu’elles y font dormant. Mais quand les voiles sont amenées , 
il ne reste presque plus de cordage en l’air, dans les grands 
lougres , et les drisses seulement dans les bateaux. Ce grée- 
ment est le plus convenable pour les bàtimcns à rames , et 
les dimensions de la mâture doivent être déterminées en con- 
séquence. 

Il n’y a point de bâtimens qui portent proportionnellement 
autant de voilure que les chasse - marées , et particulièrement 
que les lougres ; il n’y en a pas non plus qui aient plus d’avan- 
tages sous toutes les allures : ils le doivent à la disposition de 
leurs voiles qui s'orientent bien dans tous les sens, et forment 
toujours une grande surface non interrompue qui reçoit sans 
perte tout l’effort du vent ; comme il faut amener en partie 
les voiles pour les changer quand on vire de bord (x) ; le 

- é 

( 1 ) Excepte le taillevent qui , ne se changeant point , n'a pas besoin d’élre amené. 
La misaine ne se change pas quand les bords sont petits , mais alors on l’amure i 
l'étrave , et on devrait l’amurer au pied du [mkt , afin qu’elle pùt également 
orienter des deux bordi. ( Note de T Éditeur. ) 
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bâtiment serait forcé de virer sur son aire, c’est-à-dire avec sa 
vitesse acquise, sans l'addition des focs et du tapecul qui fa- 
vorisent et accélèrent efficacement le mouvement giratoire ; 
la disposition du beaupré augmente encore cette propriété , il 
ne porte pas de bout-dehors, mais il peut être rentré on 
poussé hors du navire à volonté , parce qu’il est tenu sur un 
chevalet et dans un collier de fer fixé contre letrave , et qu’il 
peut courir sur ces deux points d’appui : cela permet de don- 
ner, suivant les besoins de la navigation , plus ou moins d’in- 
tensité à l’action des focs. 

Les Anglais font beaucoup plus d’usage que nous des 
lougres ou woguers : nos ports de Dunkerque , Saint-Malo et 
Roscoflf sont remplis de bàtimens de cette espèce sur lesquels 
les navigateurs de cette nation viennent faire un commerce , 
souvent de fraude. C’est à l'époque de la guerre de 1778 que 
la marine royale employa , pour la première fois, ce genre de 
gréement : on arma beaucoup de lougres en courses dans les 
ports des deux nations ; mais il a fallu bientôt renoncer à ce 
genre de bàtimens dont la mâture est très -dispendieuse et 
sujette à des accidens fréquens, parce quelle est mal appuyée 
et fatigue beaucoup ; d’ailleurs ils exigent un équipage délité 
et fort nombreux : ces motifs ont .fait préférer la voilure du 
brigantin dont nous allons parler tout à l’heure ; on a gagné 
du côté de l’économie , mais on a bien perdu sur les qualités. 

On trouvera , dans la Table sixième , les dimensions les 
plus grandes et les plus petites pour la voilure en chasse- 
marée des bateaux non pontés ; il faut des hommes bien ac- 
coutumés à la mer pour manœuvrer la grande voilure indi- 
quée par la première colonne ; il leur faut aussi beaucoup de 
prudence : on ne doit donner aux canots que les dimensions 
fixées dans la deuxième colonne ; encore serait-il à propos de 
les diminuer quand ils ont moins de 2 4 pieds ( y ml, ’j 83 ’° a ' ) de 
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longueur. On ne saurait en général mettre trop de discrétion 
dans la voilure des canots ; il faut si peu de différence dans 
leur construction et dans la disposition de leur chargement 
pour en produire une grande sur leur stabilité , que jamais il 
ne sera possible d'assigner le rapport qui doit exister entre 
leurs dimensions et leur mâture : c’est à l’expérience de ceux 
qui les montent à prévenir les accidens fâcheux qui seraient 
souvent la suite de ce défaut inévitable de précision ; la voi- 
lure la plus commode pour ces petits bâtimens et la moins 
dangereuse en même temps, est celle qu’indique la note ajou- 
tée à la Table sixième. 

C’est dans la Table septième qu’il faut chercher les propor- 
tions qui conviennent aux chasse - marées du commerce : on 
prendra les dimensions des mâts dans la deuxième colonne et 
celles des vergues dans la première , parce que ces navires ne 
portent pas habituellement de huniers ; la surface de la voile du 
taillevent doit être à peu près sous-double de celle de la grande 
voile, l’aire delà voilure doitètred’un quart plus gl ande que celle 
indiquée dans la première colonne. Table sixième, et le 
centre de voilure placé de même. Il faut faire attention , en 
traçant la voilure des chasse - marées, que dans leurs évolu- 
tions la vergue doit passer dans une situation verticale sur 
l’avant du mât, par-dessous letai. Il faut que rien ne gène 
son jeu ni sur le pont, ni contre le bord du navire , c’est une 
donnée qu’on ne doit pas négliger quand on détermine les 
longueurs des vergues , qu’il vaut mieux tenir un peu plus 

On trouve dans la Table septième les plus gl andes et les 
plus petites dimensions des lougres ou vvoguers ; il est éton- 
nant sans doute de voir que ces bâtimeus portent une voilure 
presque double de celles que nous avons vues jusqu’à présent 
dans tous les autres systèmes : mais, ce qui l’est plus encore , 
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c’est qu’ils la portent haute quand les autres navires sont obligés 
de prendre des ris ; cela tient à l’excellence de la répartition 
des voiles, de la position du centre de voilure, et à la stabilité des 
lougres , dont la forme est en général tout-à-fait bien entendue. 

Un genre de voilure qui réunit presque toutes les qualités 
parce qu’il réunit presque toutes les formes, c’est celui du 
brick ou brigantin [ fîg- 3a ) ; le grand mât porte une brigan- 
tinc, un hunier et un perroquet ; le mât de misaine porte trois 
voiles carrées, et le beaupré plusieurs focs : telle est sa voi- 
lure constitutive, dont le trait est facile d’après ce qu’ou a dit 
précédemment. 

On voit daus la ligure 3a , une vergue suspendue par son 
milieu sous le beaupré : celte vergue porte une voile carrée , 
appelée civadière ; une autre voile, nommée contre-civa- 
dière , se place au-dessus de celle-là : elle borde sur la vergue 
de civadière , et est lacée sur une vergue fixée sous le bout- 
dehors du beaupré. 

La civadière a autant d’envergure que de bordure ; ces di- 
mensions sont égales à la longueur de la vergue , déduction 
faite des bouts ou taquets ; sa chute est égale à la distance 
comprise entre le point où est le collier de misaine et l’étrave : 
cette distance doit être mesurée sous le beaupré. On attache 
habituellement aux points d’écoutes de la civadière des boulets 
ramés ou autres poids, et les écoutes viennent sur les côtés 
du bâtiment, plus ou moins de l’avant et aussi bas que pos- 
sible. On voit cette voile déployée, figure ia ; eBe sert très- 
peu, surtout à bord des petits bàlimcns; et daus les grands 
vaisseaux ou ne l’emploie que rarement , de beau temps , et 
dans les allures grand largue ou ven^urrière. 

La contre-civadière se trace comme les autres voiles car- 
rées. L'inclinaison du beaupré rend son effet presque nul , 
aussi, n’en fait -on plus aucun usage. 
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La vergue de civadière est très-utile au soutien du mât de 
foc, ou bout-dehors de beaupré, en écartant les haubans 
qui, se rendant aux bossoirs, passent dans des cosses près 
des bouts de cette vergue. 

L’intervalle compris entre les deux mâts verticaux est rem- 
pli par des voiles d etai. Le trait de ces voiles et de toutes les 
autres est représenté, ligure 4 2 , précisément comme il le 
faut faire pour le calcul de la voilure. 

La plus basse des voiles d etai se nomme grande voile 
d’étai y sa chute à l'avant est donnée par la hauteur à laquelle 
la direction du grand étai coupe le mât de misaine au-dessus 
de la ligne des plats-bords ; le point de bordure doit rester à 
«pielques pieds en avant du grand mât , et à la hauteur des 
bateaux , qui sont toujours placés sous cette voile et ne doivent 
jamais gêner ses évolutions. L’angle supérieur ne peut monter, 
tout au plus , que jusqu’à l’œillet du collier d’étai ; cette voile, 
ainsi que toutes les autres de sou espèce , se bordent sur le 
côté du bâtiment, en avant des grands haubans. 

La voile d etai du grand hunier est attachée , ainsi que la 
précédente, à des anneaux qui courent sur une draille capeiée 
au grand mât de hune et passant dans une poulie estropée 
sous les jottereaux du mât de misaine ; son point supérieur, 
ou celui de la drisse , ne monte pas jusqu’au collier d’étai ; la 
chute de la voile à l’avant, qu’on appelle sa ralingue d’amure, 
descend ledong du mât de misaine , assez près de sa rencontre 
avec le grand étai, son côté inférieur est sensiblement ho- 
rizontal , et celui de l’arrière à peu près vertical. 

Une troisième voile d’étai, appelée contre-voile d’étai, est 
établie sur une draillt^mii, partant du capelage du grand 
mât de hune ou de sdRliouquet , vient à un rocambeau , 
mobile autour du petit mât de hune, et dont l’élévation au- 
dessus du chouquet du mât de misaine, est limitée par la 
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chute de cette voile à sa partie de l'avant : l'angle de sa drisse 
monte un peu moins que celui de la précédente. Sa chute à 
l’arrière est environ de même longueur que l’envergure , et 
le côté inférieur en est à peu près les quatre cinquièmes. 

La quatrième voile d’étai est nommée voile d’étai de per- 
roquet ; sa chute de l’avant est égale au double du tpu du 
petit mât de hune ; sa chute à l’arrière est environ de moitié 
plus grande que celle du grand perroquet, dont son côté su- 
périeur suit l etai sans y être toujours adhèrent. Ce côté est 
quelquefois égal au précédent. Enfin la bordure ou le côté 
inférieur eu est les trois quarts environ. 

Uns, cinquième voile d etai , pour les petits vents, se place 
au - treSsus de la dernière , et porte le nom de voile d’étai de 
catacouas, elle est aussi quadrangulaire et plus petite que 
toutes les autres. Ces données vagues prouvent assez qu’il n’y 
a rien de bien déterminé dans le tracé de ces voiles (i). 

On établit encore une voile, appel ée Jlbche-en-cul ; elle se 
borde sur le bout de la corne , s’amure dans la grande hune et 
* se hisse jusqu’à la noix du grand mât de hune ou du grand 
mât de perroquet , selon quelle est quadrangulaire ou en 
triangle ; dans le premier cas , on peut la considérer comme 

(i) L’objet des voiles d etai étant de remplir levide entre les voiles carrées de deux 
mâts consécutifs , afin qu’aucun filet de vent ne puisse y passer sans concourir k 
l’augmentation de vitesse du bâtiment, ces voiles ne doivent servir qu’au plus pré* 
ou à peu de quarts largue. Leurs formes habituelles les font en partie couvrir ou 
abriter par les voiles carrées de l’arriére , et elles couvreut ou abritent une partie de 
celles de l’avant ; ilj existe encore un autre vice dans leur confection , qui, réuni 
au premier, porte beaucoup de marins à prononcer , peut - être trop légèrement , 
que ces voiles sont au moins inutiles si elles ne sont pas nuisibles à l'accélération du 
tillage des bâtimens. C’est dans un traité du gréement et de la voilure qu’on doit 
iodiquer le tracé le plus avantageux des voiles; tout ce qui a été dit jusqu’à présent 
dans divers ouvrages , même récens , sur les voile* k drailles , est l’opinion trop pen 
raisonnée des auteurs , et non la démonstration nécessaire. En fait dan, ce qui 
n'est pas établi sur des principes mathématiques ne peut être bon que par hasard. 
( Hôte de l’Éditeur. ) Df- 
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une seconde brigantine placée sur la première ; elle a un pic 
dont la longueur est dépendante de la grandeur de cette voile ; 
les cutters et les goélettes en font un grand usage, surtout au 
plus près du vent. 

La voilure des briganlins est employée pour une infinité 
de destinations : c’est le gréement de tous les petits navires 
de transport qui vont de i 5 o à 220 tonneaux, et son usage 
est adopté presque par toutes les nations maritimes ; la ma- 
rine royale de France a fait mater en brick, depuis la fin de 
la guerre de 1778, tousses avisos ou bâtimensde découverte, 
qui précédemment épuisaient les arsenaux par les Réparations 
fréquentes qu’exigeait leur mâture de cutter ou de 

La brigantine étant orientée au plus près avec le^Toiles 
d’étai et les focs , un brigantin est chargé de voiles auriques , 
autant que dans les systèmes où ce genre de voilure domine : 
ainsi l'on doit s'attendre qu’il pincera bien le vent ; mais la 
vitesse est bien augmentée quand , à cette force impulsive , 
on peut ajouter celle des voiles carrées : il ne faut pas nier que 
cette addition ne pouvant avoir lieu qu’autant qu’on court un <■ 
peu plus largue , afin de faire porter les voiles carrées, les 
avantages pourraient bien être compensés ; mais comme il 
est démontré par l’expérience que la dérive est d’autant 
moindre que la vitesse du sillage est plus grande , il pourrait 
bicu arriver que l’on gagnât en dérivant moins, plus qu’on ne 
le ferait en boulinant davantage. On convient assez généra- 
ralement qu’un brigantin acquiert beaucoup, quand , avec sa 
brigantine , il peut porter la grande voile carrée : tous ceux 
de guerre, et plusieurs du commerce, le font maintenant, et 
diminuent la longueur du gui pour rendre sa voile plus facile 
à manœuvrer. Un bâtiment ainsi gréé porte le nom de lan- 

g*rd [fig. 34 )• 

C’est dans le système qui nous occupe maintenant qu on 
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trouve le moins de variations , ainsi qu’on le peut observer 
dans la Table huitième, où les extrêmes sont réellement plus 
rapprochés que dans les autres. 

Si l’on veut , d’après cette Table , déterminer les dimen- 
sions de la mâture et de la voilure d’un aviso de guerre , on 
en trouvera un exemple dans la Table neuvième , où l’on 
peut remarquer que les chutes des mâts sont proportionnées 
à peu près suivant les rapports indiqués dans la seconde co- 
lonne , tandis que les envergures sont prises dans la première , 
Table huitième. Un aviso du roi porte , le plus souven^u’on 
peut , les voiles hautes ; et l’amplitude de ces voiles ne gène 
point pour la manœuvre, parce que l’on a toujours du 
monde en proportion de ses besoins. 

Au contraire , pour mâter un navire du commerce en bri- 
gantin , on prendra les proportions des bas-mâts dans la pre- 
mière colonne, et celle des mâts de hune et de perroquet , 
moyennes proportionnelles entre les résultats des deux co- 
lonnes ; toutes les envergures seront prises dans la seconde. 

Les navires du Nord tie portent poiut ordinairement leurs 
mâts de perroquet dans l’hiver ; ils y substituent une gaule, 
appelée bâton d’hiver, qui ne sert <pie d’ornement et sur la- 
quelle on ne grée pas de voile : les proportions des mâts de 
hune dans ce cas doivent être prises dans la première colonne. 

La voilure propre des brigantins est beaucoup moindre en 
superficie que celle des lougres ou woguers : elle est à peine 
égale à celle des cutters , et moins favorablement disposée 
pour naviguer au plus près du vent ; la très -grande quantité 
de voiles qu’on a imaginées pour y suppléer, ne remplit pas cet * 
objet parfaitement, parce qu'elle exige une grande multipli- 
cité de cordages , et devient fort embarrassante dans les évo- 
lutions : aussi est -il généralement reconnu que les cutters et 
les lougres s’élèvent mieux dans le vent que les brigantins. 
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Quoique le centre de voilure soit plus bas dans les derniers 
que dans les vvoguers , il ne faut pas s’attendre à une plus 
grande stabilité : le poids énorme des mâts , des barres , des 
choquets , des vergues, des cordages, et des poulies multi- 
pliées à mesure que le gréement devient plus compliqué , dé- 
truit tout l'avantage qui pourrait résulter d’une position plus 
favorable du centre de voilure (i). 

Enfin , ce même centre est plus rapproché de la proue dans 
les brigantins que dans les autres systèmes, pour les raisons 
que ijous avons rapportées précédemment en parlant des 
bdtimens à deux voiles carrées. 

Malgré ses désavantages, le brigantin sera toujours préféré 
si l’on a égard à la sûreté de la navigation , à la facilité de la 
manœuvre , à l’économie dans la construction et les réarme- 
mens , aux ressources qu’il offre pour les réparations qu’on 
est obligé de faire à la mer dans l’événement terrible et trop 
fréquent d’un démâtage (a) : ces raisons sont déterminantes 

(■) Si les bricks étaient malt- J à piblcs, le pojdi de leur gréement serait dimi- 
nué de plus du tiers. Les vergues hautes pourraient être plus longues , conséquem- 
ment la surface de voilure augmentée pour le petit vent , et 1a stabilité serait beau- 
coup accrue quand elle est le plus nécessaire, c’est-à-dire , dans le mauvais temps : 
une suppression considérable de parties résistantes au vent et contraires à la mar- 
che au plus prés, en accélérerait la vitesse. Parmi le grand nombre d’exemples qu’on 
pourrait citer en faveur de ce système, on prendra le pins connu de la plupart des 
officiers de la marine. La corvette l’ École , mitée à pible, avait une très -grande 
supériorité de marche aux différentes allures, sur toutes les espèces de bltimens de 
guerre qui composaient une armée de quarante voiles dont cette corvette faisait 
partie. On lui a donné une miture à hunes qui lui a fait perdre toutes ses qualités , 
et elle est devenue, probablement par ce changement seul, le plus] mauvais de tous 
* les bltimens de guerre. ( Note de C Éditeur. ) 

(a) La rupture du mil à pible est moins fréquente à la mer, que celle du mit à 
hune j et la réparation, 1 bord des petits bltimens, sans être aussi prompte et facile, 
n'en est pas moins praticable , en embarquant des mits de hune de rechange et des 
chouquets ( en fer de préférence ) qu’on établit sur le tronc ou la partie restante du 
mit cassé. Si cette réparation ne rend pas la miture aussi solide que précédemment , 
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pour le commerce , et remporteront toujours quand elles se- 
ront mises en Italance avec la qualité de marcher un peu 
mieux dans quelques allures. 

Le gréement du hriganlin ne convient , en aucune manière , 
au bâtimens à rames ; il en est de même de tous ceux dont 
on parlera dans la suite , excepté les voilures latines qui leur 
sont exclusivement consacrées. » 

Le gréement de senau ne diffère de celui du brick , qu’en 
ce que sa brigantine est appuyée sur un mâtereau placé en 
arrière du grand mât , que son gui ne dépasse pas le couron- 
nement et qu’il porte quelquefois un tapecul. Ce gréement 
couvient aux bâtimens qui passent les proportions des grands 
bricks , parce que la voilure de senau est plus facile à ma- 
nœuvrer qu’une énorme brigantine. 

On a aussi l’usage , dans plusieurs ports du commerce , 
d’établir sur la poupe des bricks un mât de tapecul sur lequel 
on grée une voile à bourcets et quelquefois une brigautine ; il 
arrive même qu’on porte ce mât en avant de la barre du 
gouvernail , ce qui élèverait ces bâtimens au rang des trois 
mâts , s'ils portaient d’autres voiles sur celui du tapecul ; alors 
la brigantine , qui tient au grand mât , 11e borde pas sur un 
gui ; c’est-à-dire , que celte voile est disposée comme dans les 
galiotes hollandaises. 

Enfin les variétés dans le gréement ou la voilure des bâti- 
mens qui portent plusieurs voiles carrées sur deux mâts, sont 
très-nombreuses et dépendent autant de l’usage établi dans les 
différens ports que de la destination de ces bâtimens ; mais 
toutes ont un rapport trop direct avec «elle du brick , pour 


elle peut toujours servir avantageusement jusqu’à ta prochaine relâche ou, avec 
les seuls moyens du bord , on peut écarver tes mâts qui n 'étaient réunis que par les 
clouquets. ( Acte de l'Éditeur.) 

ta 
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qu’il soit nécessaire «l’entrer à leur égard dans un plus grand 
détail , qui d’ailleurs ne donnerait matière à aucune observa- 
tion intéressante. 

Je terminerai cq chapitre en donnant, avec une application 
des Tables pour servir d’exemple, une méthode pour trouver 
le centre de voilure d’un bâtiment, et aussi une application 
» «le celte règle. 

On trouvera , Table neuvième , les dimensions de la mâ- 
ture d'un aviso , fixées d’après les règles établies dans ce cha- 
pitre , et les proportions rapportées dans la Table huitième ; 
on y a mis aussi les chutes et envergures de toutes les voiles 
et leurs surfaces. Le plan de voilure de cet aviso est tracé fi- 
gure 4 a, où l’on voit «pie les mâts et les vergues sont indiqués 
par un simple trait et les voiles représentées sans échancrure; 
ou suppose encore , dans ce plan et le calcul auquel il sert de 
base, «pic les voiles carrés peuvent être orientées tlansle plan 
de la quille , comme les voiles auriques ; mais ces suppositions 
n’influeront'])as sur les résultats , si l’on se propose seulement 
de comparer en tr elles des voilures semblables ou qui diffèrent 
peu ; elles conduiraient au contraire à des erreurs très-grandes, 
si l’on voulait connaître la force absolue du vent sur la voilure, 
et le point précis où passe sa résultante : il famlrait alors faire 
entrer dans le calcul, l’obliquité «les voiles au trait carré, 
l'échancrure des basses voiles , et la courbure de toutes : or, 
ces recherches, qui demandent des connaissances très-éten- 
dues , ne sont pas du ressort d’un livre élémentaire. 

Voici la règle qu’il faut suivre pour trouver le centre de 
voilure. # 

Méthode pour trouver le centre de voilure d’un navire. 

i*. On fait un plan d élévation du navire sur lequel on 
trace les voiles principales et «pic l’on veut faire entrer dans le 
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calcul : elles y sont représentées toutes dans le plan même de 
la quille ( V oyez figure l\o ) ; on les divise en triangles quand 
elles ne sont pas elles- mêmes de forme triangulaire ( V oyez 
la figure n, les deux triangles A Bl), BDC); ensuite on 
trace une ligne du milieu d’un des côtés de ces triangles au 
sommet de l’angle opposé : le centre d'effort du vent sur cha- 
que triangle , est au tiers de ces lignes comptées de la base , 
c’est-à 7 <lire aux points c et c'. 

o°. Quand on a placé tous les centres d'efforts particuliers 
sur toutes les voiles , on cherche la surface de chaque triangle , 
que l’on obtient eu multipliant sa base, par exemple, BD, 
par la moitié de sa hauteur CE. 

3°. On multiplie celte surface par la distance de son centre 
d’effort c', à une verticale qui passe par l’arrière du navire. 

4°. On multiplie de même la surface de chaque triangle 
par la distance de son centre d’effort c', à une ligne hori- 
zontale qui représente la surface de l’eau : ces deux produits 
s’appellent des monte ns. 

5°. On divise la somme des derniers momens , n°. 4 > par 
la somme des surfaces des voiles , n*. a , et le quoticut in- 
dique la distance du centre de voilure au-dessus de la ligne 
horizontale, ou son élévation au-dessus de l’eau. 

G". On divise la somme des momens , n“. 3 , par la même 
Somme des surfaces des voiles , et le quotient indique la dis- 
tance du centre de voilure en avant de la verticale qui passe 
par l’arrière du navire. 

La ligne verticale et la ligne horizontale , par rapport aux- 
quelles nous prenons les momens, n’ont pas exclusivement 
la prérogative de pouvoir remplir cette destination ; rien n’em- 
]>êche , au contraire , de prendre pour axe des momens telles 
lignes qu’on voudra, pourvu que l’une soit horizontale et 
l’autre verticale; mais il faut observer que, dans le cas où il 
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se trouverait des voiles de part et d'antre de ces lignes , il 
faudrait prendre séparément la somme des momeos de 
chaque côté , soustraire la plus petite de la plus grande de 
ces deux sommes, et diviser le reste par la somme entière 
de la voilure : le quotient donnerait de même la distance du 
centre de voilure à l’axe auquel on a rapporté les uiomeus; 
et ce centre d’impulsion serait du côté qui a fourni la plus 
grande somme. Passons à l'application de cette méthode. 

La première colonne de la Table dixième , exprime les 
dimensions de 6 triangles partiaux , dans lesquels les voiles 
sont décomposées. 

La deuxième colonne donne les surfaces de ces trian- 
gles, et la somme de toutes ses surfaces sera celle de la voilure : 
cette somme est timbrée A dans la Table dixième. 

On trouve, dans la troisième colonne, la distance du centre 
d’impulsion de chaque triangle à la verticale qui passe par le 
milieu du navire : cette verticale est timbrée dans le plan , des 
lettres A B ( /?g. ) , et le centre d’impulsion de chaque trian- 

gle est marqué dans le même pian du signe ». 

Les produits de la surface de chaque triangle par la distance 
de son centre d’effort à la verticale, forment la quatrième co- 
lonne ou celle des momens. On fait deux sommes séparées des 
momens des voiles dont le centre d’impulsion est en avant de la 
verticale A B , et des momens de celles dont le ceu tre d’impul- 
sion est en arrière de la même verticale, et l’on prend la diffé- 
rence de ces deux sommes; la plus forte étantcelledcs momens 
des voiles de l’avant, le centre de voilure sera sur l’avant de la 
verticale A B; on a timbré dans la Table la différence des mor 
mens ainsi trouvée de la lettre B : les distances du centre d’im- 
pulsion de chaque triangle, au plan de flottaison dont la pro- 
jection est représentée par la ligne DC , sont rapportées dans la 
cinquième colonne ; et les produits de ces distances j>ar les 
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surfaces des triangles ou les momens, forment la sixième co- 
lonne , qu’il faut sommer toute entière , parce que tous les cen- 
tres d’efforts sont du même côté de la ligue horizontale I)C : 
cette somme est indiquée dans la Table par la lettre C. 

11 ne reste plus qu'à diviser la différence B des momens ré- 
pondant à la verticale , par la somme A des surfaces de la 
voilure, pour avoir la distance du centre de voilure en avant 
de la verticale AB; puis diviser la somme C des momens ré- 
pondans à la ligne horizontale DC , par la même somme A des 
surfaces de la voilure, pour avoir la distance dudit centre 
d’impulsion, au-dessus du plan de flottaison : cela suffit pour 
placer sur le plan le centre de voilure C, figure 

On se contente ordinairement de calculer le centre de voilure 
poqf les quatre voiles majeures seulement, c’est-à-dire, pour la 
grande voile, la misaine et les deux huniers. Cette approxima- 
tion peut suffire (piand on compare deux bàtimens voilés abso- 
lument dans le même système : mais pour peu qu’il y ait de 
différence dans la distribution des voiles ou le placement des 
mâts,on ne peut se dispenser d’avoir égard aux voiles que nous 
avons fait entrer dans le calcul de la Table dixième ; les autres , 
telles que les bonnettes, les voiles d'étai, civadière, contre-civa- 
dière, etc. , ne peuvent manquer d 'être en équilibre entr elles, 
quand les yoiles principales y sont ; et l’oflicier qui commande 
la manœuvre s’apercevrait bientôt du défaut de balancement , 
s’il y en avait , et saurait y remédier. Au reste, rien n’empè- 
cherait de faire le calcul séparément ponr les quatre voiles 
majeures, pour toutes les voiles principales, comme dans la 
Table dixième; et pour toutes les voiles, y compris ceHes 
d'étai : on obtiendrait les résultats suivansj, qui diffèrent assez 
peu de celui que nous avons donné dans la Table, tant qu’on a 
égard anx focs et à la brigantiue ; mais 11’y ont aucun rapport 
si l'on n’opère que sur les quatre voiles majeures. 


94 TRAITE 

TABLE PREMIÈRE. 

BARQUES A DEUX VOILES CARRÉES AVEC UN OU DEUX FOCS. 


Longueur de ces bâtimcns 

Rapport de leur largeur à leur longueur. 


Rapport des dimensions des mâts arec la largeur 
des navires. 


Grand niât. . . 
Mât de misaine. 
Beaupré. . . . 


Rapport des dimensions des vergues avec la lon- 
gueur des navires. 


Grande vergue 

Vergue de misaine 

«I • 

Rapport de la position des mâts avec la longueur 
des navires. 


3 po. par pied (e). 


Grand mit. 

Mit de misaine 

Pente du grand mât, relatimnenti la Verticale. . 

Pente du mit de misaine , idem. 

Pente du beaupré, relativement à l'horizon. . . . 

Rapport de la surface de la voilure avec celle du 
parallélogramme circonscrit au plan de flottai- 
son ........ .1 

Rapport de la position du centre de voilure , reli-! 

livcmcnt à la verticale, avec la longueur désl o.i 36 en avant du milieu, 
navires ( 

Rapport de la position du centre de voilure , rela- 

livement au plan de flottaison, avec la largeur > 1 . 38 a 

des navires 


70 pieds ou na met. 70a mil. . 
0.383 


Long. 

Diam. 

Flèche. 

Long. 

Diam. 

Flèche. 

3 .] 0 o. 

n- 

TT* 

2.666. 

Tî- 

TT* 

a.769. 

n* 

rr- 

2 . 238 . 

TT- 

Î 7 * 

i. 5 oo. 

• 

a. 

1.428. 

Tï* 

a . 





w 1 " 


Long. 

Diam. 

Bouts. 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

' J ' c 

0.G66. 

ïi- 

TT* 

0.61 1. 

t 

Tî* 

1 

Ti • 

0 . 555 . 


Tî* 

0.472. 

• 

.•> J». . j 

r . 

« i 



o,o 5 g en arrière du milieu. 
o.3% en avant du milieu, 
t po. - P® r P"** M- • 


2989. 




36 pieds ou 1 1 mèt. 674 mil. 
o. 3 oo. 


0.027 en arrière du milieu. 
■ o. 3 10 en avant du milieu. 
1 po. par pied ( 4 ). 

a po. 4 par pied (d). 


1.775. 


0.075 en avant do milien. 




1.086. 


aï o niât. f>.Q lu J., par 0 mût. lh) o nièt. ne mit., par o mil. (cl omil. r*8i mil , par O mit ij) n mcl.067 mil. , par o mtt. 
Sa i mil. 3a} mil. 3iju.il. 3a} mi! 
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<*){ 


Longueur de ce s bâlimem 

Rapport de leur largeur à leur longueur 

Rap/tort des dimensions des mdls avec la largeur 
des navires. 

Grand mit. 

Mât de misaine 

Beaupré 

Bout-dehors du beaupré 

Grand mât de hnne 

Petit mât de hune 

Rapport desposilsion des vergues avec la lon- 
gueur des navires, 

Lirarde du grand mât. . . . 

Livarde de misaine 

Grande vergue de fortune. . 

Vergue de fortune de misaine. 

Vergue du grand hunier. . . 

Vergue du petit hunier. . . . 

Rapport de la position des mâts avec la longueur 
des navires . 

Grand mit 

Mit de misaine 

Pente du grand mât , relativement à la verticale. 

Pente du mât de misaine , idem 

Pente du beaupré , relativement à l'horizon. 

Rapport de la surface de la voilure avec celle du 
parallélogramme circonscrit au plan de flottai- 
son 


Rapport de la position du centre de voilure , rela- 
tivement à la verticale, avec la longueur des) 0.175 en avant du milieu. 


KOFFS. 

55 pieds ou 17 met. 837 mil. 
o .333 


Long. 

2 . 3 a 5 . 

1.986. 


1 . 521 . 
■ .268. 
2.620. 
2. 1 1 3 . 


Long. 

o. 5 <J 5 . 
o 468. 
0.634. 
0.634. 
0.455. 
o. 455 . 


Diam. 

T»- 

rt- 


Diam. 

n- 

n- 

rt- 

n- 


Ton. 


Bouts. 


n- 


o.o 34 en arrière du milieu. 
0.392 en avant du milieu. . 
t.po. par pied (a) 


3 po. par pied (A). 


2.277 


Rapport de la position du centre de la voilure, re-l 
lativcment au plan de flottaison , avec la lar-) 
geur des navires ( 


1 - 436 . 


BATF.Atl X KT CANOT*, 
de 3 o pieds à ao nu g met. 719 mil. >■ 
6 u»ct. .j8G mil. 

o. 3 oo. 


Long. 

2 .5oo. 

2.286. 


Long. 

0.548. 

0.537. 


Diam. 

TT 

Tl- 


T 


Ftèclic. 

ri- 

rt- 


Diam. 


Bouts. 


0.080 en arrière du milieu. 
0.4 ■ 1 en avant du milieu. 


.060. 


o o 34 en arrière du milieu. 


1 . 232 . 


(“} A élu. Les mit > d« hune des loffs soni supposés , dans celle table , s'écarter avec Us tws 
pour le» galiotc*. 


■lui u . de moitié de leur longueur, comme 


(«) o mît. 0*7 DiiJ. , par 0 mit. 3*4 


(b) o luèt, 081 mil. , par 0 mit. 3*4 mil. 


# 
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TRAITE 

TABLE TROISIÈME. 


UODAIUS. 


Longueur Je cos balimens. 

Rapport de leur largeur à leur longueur. . . 

liapiton des dimensions des m*Us avec la largeur 
des navires. 

Grand mât 

Mut de misaine. 

Beaupré 

Baleslon du grand mat 

Baleilon du mat de misaine 


Rapport des dimensions du guide la grande voile, 
avec la loogucur des navires 

Rapport de la position des mdts avec la longueur 
des navires. 


Grand mal 

Mât de misaine 

Pcalc du grand màt 

Pente du mât de misaine 

Pente du beaupré' , relativement à l'horizon. 
Rapport de la surface de la voilure avec celle du 
parallélogramme circonscrit au plan de Botlai- 


44 pieds ou 14 met. 269 mil. 

0*294 


Long. 


3.07 7 


.07 

2.846. 


•697 


2.661 
2 ggi 


Long. 


Diam. 


7 î* 


17 * 

ry* 


Diam. 

A- 


Ton. 


Bout. 


0.089 eu arr *® rc milieu. 
0.375 en avant du milieu. 
I po. 7 pr pied (o). . 
j de po. pr pied (c). . 
4 p. 7 par pied ( d ). . 


\ 2.408. .... 


Rapport de la position du centre de voilure, relali- 
vernent à la verticale, avec la long r . des navires. 

Rapprt de la psilion dudit centre, relativement 
au plan de flottaison, avec la largeur des navires. 


56 pieds ou 18 met. 161 mil. 

0.392. 


Long. 

3 .oi 5 . 
2.788. 
1 . 445 . 
1 . 455 . 
1 . 455 . 


Long. 

0.676. 


Diam. 


Dian 


Ton. 


Bout. 


o. 0 56 en arrière du milieu. 
0.362 en avant du milieu. 

1 p. 7 par pied (6). 

». 

4 po. i par pied (e). 


1.924. 


0 148 en avant du milieu. . . 

'• 49 ® 


o 028 en arrière du milieu. 


'•'79 


(a) 0 mît. ojo luit , pur o mèt. (&} o màt. o 33 mil. , par o met- (c) o raà: ois mil. t par o màt. (rf) o met. ia8 utU-, par o. lait. 

3a4 mil. 3»4mil. 3. 4 mil . 

(«■' o nii'l. iat mil., pur o a)ct. 

; 3a $ mil. 
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GOELETTES SIMPLES ET DU COMMERCE. 


£*:. ' •• • J- ' 

Kongueur de ce* Rétiniens. . • t^y.; • • • • 

; , -- Rapport de leur largeur à leur longueur 

7 x." Rapport des dimensions dés mdts avec la largeur 
dri navires. 

•Jirand unit. .’ . . . .1. '. . . . ; 

M il Je misaine. ...*... • 

■Jhaupré . . .j. . . 

Grand mât de Imuc. ;. . . 

Petit mit de hune « 

ISâton de foc. . ‘ ......... 

• Rapport des dimensions des vergues avec la lon- 
gueur des navires. 

Cm de la grande voile. . . . . 

1 Corne de la grande voile 

Corne de b misaine 

Grande vergue «eche 

Vergue sèche de misaine. 

Vergue du grand hunier. 

Vergue du petit hunier. 

Rnfliort de la position des nuits avec la longueur 
des navires. 

Grand mât \ . 

Mât de misaine . . , 

l’enle du grand uiûl 

Penlo du nuit de misaine. . 

Pente du beaupré, relativement à l’horieon. . . 

Rapport de la surface de la voilure , avec celle du 
parallélograminecirconscrit au plan de Hot taison. 
Rapport de b position du centre de voilure, rela- 
tivement à la verticale, avec la longueur des 
navire*. 


&- 

.a*-.*? . 


A»' • 

1 


m 

B 3 *!' 


4 - 


Rapport delà position dudit centre, relativement ! 
au plan de flottaison, aveeja largeur des navires. 


GOELETTES SIMPLES. 


de 45 » 55 pieds (a), 
de 0. A.J0 i o.?.po. . . 


Long. 

3.5oo.‘ 

3.190. 

1714. 


Long. 

0.670. 
o. 3 i 1 . 
0.289. 


Diam 


B- 


Diain. 

I a. 

TÊ- 

TU 

n- 


Flèche. 


EoutJ. 


0.084 en arrière do milieu. 
o.35a en avant du milieu. . 
1 P°* \ P ar pied W* • • 

4 po. 3 par pied (e). . . . 

— _ 


a. 3 oo. 


o.o 33 en avant du milieu. . . 
1 5 g 5 . , . . . &■. . *.* . 


ODELETTES DE Pt CH E. 


de 5 o k 60 pieds (b). 
de 0 . 3 10 h 0.370. 


Long. 

3.ta5 
»8;5. 
1 5oo. 
1.438. 
1 438. 
1 .000. 


Long. 

o. 3 oo. 

O.J00. 

0471. 

0471; 

0 . 35 ^ 3 . 

o.353. 


Diam. 

XI' 

Vf 

n; 

Vu 

. 'S AA * 

TV > 


Tou. 

i- 

< 

1* 

... 

* 

4. f 


Diam. 

T*s 

r»- 

. . .. 

B" 

H , 

n 

si- 

n* 


Bouts. 


P< 

I 

ï- 


0.023 etl arriére du milieu. 
0.459 en avant du imlitra. 
t po. i par pied [J). 

4 po ; par pied (/J. 


3 . 0 Ü 1 . 


0.097 en avaut Ju uii'ieu. 
t.336. 


'' : ro , ' 6mil ‘ S 5 »»'- « o mil. o{, mil: , pma** 3*3.0. 

o «cl '>33 uni. , pa» u ui. 1. 3 j | ail. (e) o ukl , a, uni., par o mil. 3s i mit. (/) „ mit. «sr ■«., par o suis. 3ai mil. 


. r*' 


9« - TRAIT» ;\r* 

TABLE CINQUIÈME. 

GOELETTES MIXTES ET DE GUERRE. 


• Mète. ■ 


Longneor de ces MtimerH. . . , ? 

Rapport Ue leur largenr à lenr longueur 

Rajl'ort des dimensions des mais tnve la 

largeur des navires. 

C, ami mât 

Mât fie misaine. . . 

Beaupré. . ...» 

Grand mât de b une. 

Iplil niât de bunt. . 

Iplda de foc. .... 

MAI de tapecul. . . 


A 


’ .W 


Hapjjart des dimensions des vergues avec la 
/ougueu+’des navires. 


AVISO EN GOELETTE- 


de 55 à 65 pieds (o). 
de 0.286 & o. 280.'. . 


Long. 

3.000. 

i 5 00. 

* 5 «>7* 

iAp. 

■ 000. 


Diam. 

A 

i 

a 


Ton. 


Gui Je I* grande voile . 

Corne de I* grande Toile . . 
Corne de I . misaine. . . . . 
Grande vergue sèche. t. 
Vergue sèc he de misaine. . , 
Vergue du grand liunier. . . 

Yrrgue du petit hunier 

Vergue du graaJ perroquet. 
Vergue du petit perroquet . 
Bout-dehors du tapecul. . , . 
Vergue du tapecul. . . . . . 


Rajtporl de Us /msiiion des m.fts avec la lon- 
gueur des navires. 

Grand mât \ . . . 

Mât de misaine . , 

Mât de tapecul 

l'ente du grand mât. . i '. . . ’?'**, . V . . . 

Vente du mât de misaine. . 

IVnlc du tapecul 

Pente du beaupré, relativement à l'horizon. . . 

Rapport de la snrfarc de la voilure à celle dn pa- 
rallélogramme circonscrit au plan de flottaison 
Rapport de la position du centre de voilure, rcl.iti-] 
jvement â la verticale, avec la longueur des!- 
'navire* i, . I 

Rapport de fa position dudit centre, relativement) 

au plan de flottaison , avec la large ur des navires. [ 


Long, 

o 660 

o 34 s 
o.»88 
0.464 
0.464 
o 352 
o. 35 a 
0.334 
0.124 


Diain 

i 

A 

TV 

TV 

Ÿ 

m 

a 

n.-. 

A 


Bouta. 


* 0->4 en arrière du indien 
0.3-2 en avant du milieu 


1 po. par pied (c,. . 


4 po. par pied (g). 


T 


3.643. .......... 

o 091 en avant du milieu. 


1.730. 


LOUCHE EN GOELEnË, 


de 55 i 73 pieds fti, 
de 0.382 i 0 . 35 e. 


Long 

3 . 58 o. 

3 .o 8 o. 

''.700. 

i.a 3 o. 
s. 200. 
». 

3.380. 


Long 

», 

0 . 336 . 

0.394. 
0.517. 
® Afp- 

«.434 

0.39',. 


0.420. 

0.369. 



Diam. 

n* 

iy 

» 

R‘ 

n- 


Toq. 


C. 

ï* 

a 

r 


Diam. 


n- 

TV 

n* 

V' 

n* 


n* 

jv 


Bouts. 

n. 

y "■ 






0.064 cn arriéré Ju mîheii 
o. 38 o cn avant du milieu, 
snr le courotnnnent. 

• po • par pied (td). 

G lig. par pied (e). 

2 po. par piedf /*). 

O po. par pied (A). 



(a) 17 nui. &.I7 mW. i» ai u~t. «.&. nul. 

id) o ruct. 04 1 mit , par o nu i. 3»4 «»»*• 
0 n “ 1 ttfl mil. r pir 0 met. 3*4 ■»«!• 


f 7 W? suit, k *3 «Bst-Mp itiîi. 

> (*) o net. or 3 gtsjl-, pv o nui, 3a^ roiL 
sA) o au*:. o 5 /j nul * pat o mit. 3j \ ruil. 


r n»At. rv-j- mil. , par •• tm :. J » J mil 

( fj o «u*yv5i wil,, par o *nci 3ai| mik 


Pigltizet 


)Ogk 


1 





-Vo 


ItifWJRE. 

table sixième. 

CHASSE-MARÉES, BATEAUX DE PÈCHE ET LAMANEl-KS. 


r Ki 


i-rV 



• J* 'T\& 


Longueur de cm bâti mens. 


Rapport «le leur largeur a leur longueur. 



des navires. 


Grand m il. . . 
Mit de misaine'. 


apport des dimensions des vergues avec la lon- 
gueur des navires. 


Cknlt vergue 

Vergue de misaine. . 

Vergue de taillevent. 


H/ijiport Je la position des nuits avec la longueur 
des navires. 

Grand mit 

s,ï Mil de misaine . . 

Pente du grand mât * 

Penle du mit de misaine 

éf ,. Rapport de la surface de la voilure à celle du pa- 
rallélogramme circonscrit au plan de flottaison. 

v Apec le taillevent. 1 

Rapport de la position du centre de voilure , rela- 
tivement à la verticale avec la longueur du na- 
vire. 

Avec le taillevent 

Rapport de la position du centre de voilure , re- 
lativement au pion de flottaison , avec la largeur 

des navires 

Avec le taillevent 1 


36 pieds ou il met. 674 nul. 
o. 3 oo. 

34 pieds ou 7 met. 783 mil. . 

Long. 

Diam. 

l'iecbc. 

Long. 

Diam. 

Flèche. 

3 . 8 »o. 

V* 

Tl • 

TT* 

f 

3.06g. 

h 

TT- 

n- 

ï- 

l-ong. 

O.7I 3 . 

0.474- 

o. 5 oÔ. 

Diam. 

ïV 

Ti- 

re 

Bouts. 

1 

2' 

• •* 

ri**» 

Long. 

0.678. 

0.357. 

0.405. 

Diam 

ir 

TV 

Bouts. 

• 

1 n- 

• 

, 

au milieu 

0.4 1 5 en avant du milieu. . 

6 po. par pied (a) 

3 po. par pied (c) 

0 021 en arrière du milieu. 
o. 38 g en avant du milieu. 
3 po. par pied (b). 

1 po. par pied (J). 

• 3.408. . ^ 

2 173. 



o.jfig en arrière du milieu. . 

0.096. . . • idem 

1.439. . . .’. . . 

' »4fi • • 

0.1 Si en arrière du milieu. 

0.042 idem. 

!.. 86. 
i.ii3. 


Mous. Souvent on ne donne au bateaux passagers ou de plaisance, gréés en cliaase-marée, qu'une misaine réglée 
comme ci-dessus, et un tapecul à livardc qui se règle comme il suit i 


r > ■ 


Rapport des dimensions du mit de tapecul ù la) 

largeur des navires 1 * 2 9 4 

Rapport do la surface de la voilure avec celle du 

parallélogramme circonscrit au plan de flottai- , , 0 8g. 


Rapport de la position do centre de voilure , rela- 
tivement h la 


verticale, avec la longucu» des 


navires. - 


Rapport de la position dudit centre, relativement au I _ 

. j ^ '• plan de flottaison, avec la largeur des navirél. . ’ • 997 » ■ • 


l-ong. 


Diam. 

Flcdic. 

Long 

Diam. 

Flécha. 

r 

n- 

» 

7»- 

1.100- 

T*' 

. . rit • 


an vrai milieu. 


o 9 io. 

o.o 3 !ï en arrière du milieu. 
°!ÈV 


• v -. («> a mit i6sanl , par omit. îxj arit. 

• ’ f T^/. • rt • «oés «>J aül. pu O ait. 3*4 

fl üm ü ■ m u 


(i) o mit. 081 mil. , par o «ci. 3 j j mil. 


(o) u met oti ai il , par • mûr 3x4 mil. 



, tSù 


M# 






A 

HR 




' .V. . 

u>n S&* % 


TRAITE 


i . <«• * • - 

TABLE SEPT 1 E 

'. ,'v ;.•• AV** 

rite' ; &M • r *• ; ) " ^ louches ou woguei 


W- 




U ERS. 


gucor de ce» bâtiment 

Rapport de leur largeur à la longueur. . . 
Iinj<jK>rt des dintensions des nuits a ire la largeur 

des navires. 




1 


Grand mit 
Mil de . 


misaine ....... . 

Beaupré. . < 

ât de tapecul. 

rand filât de buoc. . . . / G . . '« 

dit mût de hune. . . . 

ityport des dimensions des vergues avec la lon- 
gueur des naviies. 

raude vergue . . . 

ergue de mieainc. , . . . 

Vergue du grand liuoier. . ... : ’i 

Vergue du petit hunier. 

Vergue du tapecul. 

Bout-dehors de tapecul. ...... 

Rapport de la position des mâts avec la longueur 
des navires. 




I 


Grand mit. . . 
Mât de misaine. 


Du tapecul . . 

Tente do grand mit. . . 
Pente du mit de misaine. 


Pente du tapecul . . 

Pente du beaupré , relativement h l'horizon. . . 
Rapport de la surface de la voilure i celle du pa-; 

ralh-lograrame circonscrit au plan de flottaison. 1 
Rapport de la position du centre de voilqre , rela- 




livement à la verticale, avec la longueur des 


•o.otï en arrière du milieu. 

o. 3 c |6 en avant du iulUcu. 

Le ('lus pré* ija‘on peut du cou- 
ronnement. 

i po j par pied (<»). . . 


8 lignes par pied (c). 
a po . ’ par pied (e). 
o pied. . . ... 


5 . 142 . 


0.037 en a *anl du milieu. 


Rapport de U position dudit centre , relativement 1 
au plan de flottaison, avec la largeur des navires.) 


1.902. 


w 'ï r ~ r " * ' r 

72 pieds ou i 3 met. 35 o mil. 

J ■ ■ ■ ■ ' 

60 pieds oo 19 mètres 459 mil. 

O.288. . 


1 • K 

o^sa. 
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Diam 

Ton. 

Long. 9 

Diam. 

Ton. 

3 . 6 o 3 . 

. 

Î 7 * 

3 .., 55 . 
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n- 

n- 1 

3 .i ~ti. 

2i 7 ç>4. 

h- 

■ ' t» • 


2.-5, j. 
2.649. 

*; fi- . K 

Ti 

i. ' f 
•• 1 

2 . 3 l 3 . 

r,- 

a 

■ a* 

1.888. 

A- 

^ . T 
7 »* 

1 • 794 - 

n- 

1 

• * 

'.091. 

• 

. 

7 ’ 

1 .47*». 

n 

• • 

1.091. 

n- , 

f 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

Long. 

Diam. 

Bouts. 

0,74a, 

rv 

I 

n* 

0 5 ? 3 . 

t 

n* 

Tl- 

0.661. 

• 

r* n . 

îî* 

0.454. 

iT- 

0.495. 

rr* 

• 

0 . 434 * 

n- 

r a- 

0.429. 

* 

To‘ 

* 

an* 

o. 3 g 3 . 


, 

0.3-9. 

f 

JL, 

0 . 36 /, 

* 

r.- 

n* 

0.420. 

TZ- 

0, r 

0 . 364 . 

t 

* •* 

a. 


H. 


0.040 en arrière du milieu. 
o. 3 t >4 eu avant du milieu. 


1 po. par pied (A). 

. 4 lignes par pied (d). 

2 po. par pied (/). 
o pied. 


4.037. 


0 024 en arrière du milieu. 

■1 iTBimartf 


■ .57G. 

rrv 


» 


: (*) o m*t. o 33 mil. , par o met. 3*4 mil. 
{ (J 5 omit. 009 mil , par o ®cl. 3 a \ mil. 


(Vj o met. 037 mil. , par o mi t. Ja j mil. 
(**; o met. 67 mil., pat o met. 3 > i mil- 


(0) o met. 018 mil , par o mit. 3 a mil. 
(/“ ) 0 ut«i oJ4 «*»*•! P» 0 «et. 3*4 njIL 
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BRICKS ou briga.vtins de guerre ex du commerce. 


m 




longueur Je ces bâtiment ...... 

Rapport Je U largeur à U longueur 

r y- ’ iini^p 

Rapport des dimensions des nuits avec la laideur 
des navires. 


Grand mût. . . 

Mit Je misaine. ..... 

Beaupré 

GranJ mit Je hune. . . . 
Petit rail Je hune. . ■ . . 
GranJ mit Je jierroquel. 
Petit mit Je perroquet. . 
Bâton Je toc 


Rapport des dimensions des vergues arec la lon- 
gueur des navires. 


*, 




Y 

c'j 


Gui 

(orne 

Grande vergue sèche. . . . 

Vergue de misaine 

Vergue du grand hunier. . 

Vergue du petit hunier. . . 

Vergue du grand perroquet. 

Vergue du petit perroquet. 

Vergue de civndière. . . . 

Vergue Je conlre-civodicre. 

Rapport de lu position des mdls avec la longueur 
des navires. 

Grand mit. 

Mât de misaine 

Pente du grand mit .... ; 

Pente du init de misaine ‘ . 

Pente du beaupré, relativement h l'horizon 
Rapport de la surface de la voilure à celle du parai- 
Iclogramiue circonscrit au plan de flottaison. . 
Rapport de la position du centre de voilure , rela- 
tivement à la verticale , avec la longueur des 
navires. * 

e, relativement au' 
geur des navire*. . 


Rapport de la positiondudilccnlre , 
plandeilotlaison, avec la largeii 




86 pieds ou 37 met. 890 uni. 

o 33 t. 


Gong. 


3.706. 

3.348. 

s. 56 .,. 
1 . 553 . 
m. 


1 . 663 . 

1.183. 

1.1 83 . 
1.100. 


Gong. 


0.670. 

o< 444 - 

0.633. 
o. 63 a. 
o-.ij 5 s. 
0 . 45 a. 
o, 355 . 
o. 35 î. 

° 474 - 

0.191. 
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n- 

R- 
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O* 
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T»' 

V 
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• 

n- 
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Ton. 
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* T 


r 

?* 

t- 
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Bouts. 


0.1 53 en arrière du milieu. 
0.364 en avant du milieu. • 

1 po. j par pied (o). . . ' 
4 lig. par pied (c). . . . 

4 po. par pied (d). ... 


3 .a 43 



55 pieds ou 17, met. Si; mil. 
0 . 356 . • ' . 


Gong. 


a. 365 . 

2.047. 

1.471. 

1 . 333 . 

1.228. 

0.982- 

0.940. 

1.000. 


Gong. 


0.53 1 . 

0.366. 

o. 5 i 6 . 

0.(90. 

0.374. 

0.348. 

0.357. 

0.357.' 

o. 383 . 

o.i 56 . 


Diam. 


74 

t 

n* 

â? 

V* 

fr 


Diam. 


H** 

T 3 K »1 

rr* 

n- 

Uuh 

V m 

n* 

n- 

n* 

h- 


ïor». 


r* 

4 


r 

i 1 


Eouls, 




¥• 

t*' 

»nv 
n* ‘I 

i* 1 1 


0.090 en arrière du milieu, 
o.îbl» en avant cTu miiicD. , 


1 jm»- par pied (b). 

3 po. \ par pied [r). 


y 901 


0.069 cn avant du milieu. 
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> [(a) o mil. o33 mil. , par o mil. 3i| mit , (i) o mi U 037 mil. , par o mil. 3a J mil. (») 0 mit. 009 mil. , par omet 3?4 mil. 
■■t; « ail. 108 nul., par 0 mu SaJ auL (r; o mil. 09 } mil. , pat o mil 3 a( mil V CV 





DE LA MATU 


i 


SUITE DE LA TABLE 


ï$~- 


Brigantine, . 7 T : Z i . . 
Grande voile carrée .... 

Mitaine 

Grand hunier 

Petit hunier 

Grand perroquet. 

Petit perroquet. 

Grand catacouas 

Petit catacouas 

Civadière 

Contre-civadière 

Flèche-en-cul 

Grande voile «Tétai 

Voile d’étai de hune. . . . 

Fausse voile d’étai 

V oile d'étai de perroquet. . 
Voile d'étai de catacouas. . 

Petit foc 

Faux foc 

Grand foc 

Clin foc 

Foc en l’air ou volant. . . . 

Bonnette sous çui 

Bonnette de brigantine. . . 
Bonnette de grande voile. . 

Bonnette de misaine 

Bonnette de grand hunier. . 
Bonnette de petit hunier. . 
Bonnette de grand perroquet. 
Bonnette de petit perroquet. 

Brigantine de cape 

Tourujenlin ou foc de cape. 





Application de 


Brigantine. 


Grande voile carré' 


Grand hunier. 


Gram! perroquet. 
Flèche -en -cul. . 


Fausse voile d’étai d 


voue d elai de perr 
Fausse voile d’étai d 
Misaine. ...... 


I etit perroquet. 

Petit foc. . . . 
Faux foc. . . 
r Grand foc. . . 
Clin foC. . . . 
Foc en l’air. . 


Distance du cent 


Hauteur du cent 
fde la surfin.V 41 

»orl <<ip la pov.’io 1 
(de la posiüo 

J)ola. Un s ii p|~ os • 
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TABLE DIXIÈME. 



la réglé exposée à la fin du chapitre troisième , pour déterminer le 
centre de voilure du brick de la Table précédente. 


Distance 
au milieu. 


Distance 
la flottai». 


TRIANGLES DES VOILES. 


Moment. 


Moment. 


£ HAUT 1 


I-orçarui- al 
largeur sur 
1*rfôi «é -nt 


20400. 

8740. 

■oo36. 

i 663 i . 


Somme sur l'arrière. 


58 188. 
2278. 


. Gui ou l*a**>xiuet. . . . 
Corse. .. . -j 
Grande fer#' perroquet. 
Vergue de Mi 

Vergue de 

Vergue de J 

Ver|uedd4 

Vergue de mz\ 

■ vergue <* e 

i £oui-dehors , 

Arcs-boutan* , _ ’ _ 

' Bout-dehors ' ' ’ ' ' 

x {Jout-dehor* J 

fltton d« p»y 


Vergue* *op< 

Vergue» des 

Vergues Set 


Somme sur l’avant . 
Somme Jes surfaces A. 


14427'. Somme C. 

88 o 83 . 


374032. 


P °{ rc de voilure en avant du milieu — — 

* V 7 9:846 

Grand mit. re de voilure au dessus du plan de flottaison 
Mât de misait , . .. „ 

Peule du grair ‘ p a v0llllre au parallélogramme circonsci 
Pente du inât" du centre de voil*. relalivein. à la verticale 
p.„,„ tin hrnii ' 1 dudit centre relativement au plan de Ilot 


8. 79R =: 8 pieds 9 pouces 9 lignes. 
37 £.o 3 ao 


DE LA MATURE. 102 ( 3 ) 

SUITE DE LA TABLE DIXIÈME. 


Bnganüne 

Grande voile carrée. 
Grand hunier. . . , 


Flèche- en- cul. 


Grande voile d'étai 

Voile d élai de |iunc 

Fausse voile d'étai de hune. . . 
Voile d'étai de perroquet. . . . 
Fausse voile d'étai de perroquet. 

Misaine. . • 

Petit hunier 


Petit perrequet 

Petit foc. . . . 
Faux foc. . . . 
Grand foc. . . . 
Clin foc 

Foc en l'air. . .* 


T II I A >' 0 LES DES VOILES. 

Sutfate. 

Di»nnco 
bu milieu. 

Momcns. 

n i & f 
entées ai 



a aapT r , 





• 

mcli r % 

nirlrps. 

mrfr*« «-arrêt. 

mitTf». 



1". 

14,593. 

6,486. 

9i,65o. 

>o,i6>. 

5.o8o. 

0,1 36. 

uion du ccn- 

2*. 

i4.5<)3. 

2 ,o 53. 

29,959. 



1". 

15,701. 

3,83 r . 

60,244- 

3,56-. 

2,044. 

«U de la flot. 

2 e . 

15,701. 

3,837- 

60,244. 

— 0,1 08. 

— 0/)ti 1 . 


1", 

• 3,782. 

3,9! 8. 

53,997. 

4,3-. 3. 

2,2 18. 

0. ] 

2*. 

13,782. 

2,9 18. 

40,21 5. 

1/97- 

o, 4 o 5. 

et, Bdliatl 

' 

1". 

9,566. 

2,^78. 

22.747- 

3,783. 

o,8-5. 

a*. 

9,566. 

2,026. 

>9,38 o. 

2,702. 

6,1*3. 

o.So',. 

Si 

• î»,35o. 

6.999- 

37,444.. 

2,254. 

(9,03.4. 

0,738. 

5o3 

I er . 

1 3,6^0. 

3,35 1. 

45,65 o. 

1,702. 

4,504. 

*' 797 . 

2*. 

.3,620. 

0,8 to. 

. 1 ,o3., . 

0, f8a. 

1 er . 

16,297. 

3,783. 

G.,65 i. 

1,729- 

.,0(3, 


2 e . 

'6,1197. 

1,107. 

.8,040. 

4-5'(0. 

0,778. 

l'-O 

1 er . 

9.9 î 5 - 

2,756. 

27,408. 

i,o 53 . 

O,60 J. 


2*. 

9-9 »5- 

1 ,35. . 

.3, ,35. 

4,404. 

0,6.13. 

r**- : * 1 ^ 

»«. 

9,620. 

2,486. 

23,9.5. 

2,810. 

0,628. 

645 

2*. 

9,620. 

0,837. 

8,o5i. 

4, 7 r '6. 

o,364- 

tf <T. 


7 /( 58 . 

1,9.5- 

■4,5o5. 

3,35.. 

0,462. 


2 e . 

7/(58. 

0,810. 

6,040. 

4,97 a. 

o,î 85 . 

336 

I er . 

*4*593. 

i,4o5. 

49,689. 

6,648. 

3 ,t 35. 

2 e . 

14,593- 

3,4o5. 

49,689. 

io,/j85. 

4-944- 

028 

I er . 

13,762. 

3-)i8. 

53,997. 

6,540. 

3,355. 

2«. 

13,782. 

a, 918. 

4o,2.5. 

9 -6; 4 - 

3 , 5 u. 


1 er . 

9 , 556 . 

2,378. 

22,724. 


.,332- 


2». 

q.55C. 

2,026. 

19,260, 

8,59V 

i.6o5. 



5 , 5 . 3 . 

6,161. 

7,620. 

5;5(3. 

5,5.3. 

4,296. 

4,97 2 - 

5,43.. 

3,890. 

3,890. 

23,683. 

52 , 63 ?. 

41,384. 

21,462. 

a., 465. 

.4,998. 

16,324. 

17,891. 

a9,53q. 

15,242. 

3 , 3 - 5 . 

4)/5.- 

7 ,o 33. 

4.593- 

2 

3 o 7 





Somme sur l'avant. ....... 46,643. Sub%» nriqe,. 

Somme des surfaces A 1039,956. Difftfr. B. 27,890. Le 

‘ne que cdlc-ri 

a-890 


D.stonce do centre de voilure en avant du milieu = ?,857. 

1039.956 • 

Tîauteur idem au-dessus du plan de flottaison ■ 1 ,1 1 - 8 ** = !2,3q~. 

* 1099.956 Jt 


ta mu- 
le uiu- luiface 
ft*08f recul» 1 
f|»i r*riiitmit 
ao brick , dnci 
e grand mât k 

De la surface de la voilure au parallélogramme circonscrit li la flottaison. 5 or />. rt ? 'iu 

H*? l.i position du contre de voilure , à la verticale , avec la longueur du natirc o,i i en nvaApird» 

De la position dudit centre, relativeme nt au plan de flottaison avec la larecur du navire , 

r ° pour le beau 

ftola. On volt , dan* ce caknl , que la liçnc du pont cil t levée do o ruc'j'. 9^9 mil. au d. miis du plan de fl<utfti»<m. 


Rapport 


TRAITÉ 

1 DIXIÈME bit. 



«<>',•>. 

ïj longueur a , f . 
largeur 3-3. 

S 25 «n w I() ,6i 5 . 

Éjthfference <^5, (3 . 

T -'X I ,* ’l>,5<)3. 

^rfi’O^Sgk 

SJGraiidmtC. 

J} Mât de miil . 7 / 
Heauprr., ^ 
Grand et p« , ., 3,3 
Grand et pe , 
f •»»»* fcc. ...noo. 
t 20. 5 ^. 

jClf ProjJ^ 1,674. 
VÎ 4 23 ,i 34. 1 

Guipu liau*^ i> S2 5 . 
Corne. . . - 4,975, ! 
[ Grande verg e ; 3 77 - 
Vergue de K 13 '!) 1 ?' 
Y'ergue de fc 1 7 , 35 o. 
•Vergue de J22,2S5. 
\ergue Aé <S 24 , 4 ^>- 
Vergud de C 6 , 5 ij j. 
Vergue de ^ 7 »^ 74 * 
Bout-dehors 9 ’ 1 0 ~ ' 
Arc*-boutar» 1 9» >88. 
Bout-dehors > 4>’"° 1 • 
Bout-dehors 

i Bâton d«t pn\ mme C. 

; Vergue* in» 

Vergue* «op* 

Vergnes de* 

Vergue* des 


Grand roat. 

Mât de mijai.r du milieu. 
]>ote du grai,Sy 2 . 

Pente du mit 
Pente du béai 


7 ’rf- 

«,GGo. 
3,784. 
1,390. 
3,125. 
3,007. 
6,377. 
6,63a, 
4 , 863 . 
4,56;. 
i, 483. 
2,2 1 3. 
3,58o. 
2,8-2. 

a, o 16. 


anation de la mâture et de la voilure en lougre du 
servir à la comparaison de ces deux systèmes. 


rtjr 5 » la longueur o, 3 on as a$ p««d» O P<w«ri = 7 met. 78* 
il d'eau a pieds o pouces — o met. 6(8 mil. 


f CHUTE 

1 ~r M 


SURFACE DE VOILURE ET POSITION DU CENTRE 


nrfnce totale. . 91*» ?•«*» carré* r . . . f ; 9 ®* 

apport au parallélogramme. . 4 7 ùl » . 


pdn. p«». h*. 

o 9 5 . . c 

39 5 7 . . K 


ittanre du centre en as. du mil. «le la long. o,otn — o 9 5 


iteurdn centre ao-deasoa d« U flottaison. . . 1,6^4 — ^9 5 7 •• îj 

fjFccdclamUamccldo uiUcTcnt 3701 pieds carres, -H 

>port au itamUclogrammc. . tiW- 

tance du cent, en arr. du mil, delà longueur. 0,000 =091.. < 

utenr du centre au-dessus de U EoUaisou. . . i |»44 — • *9 10 a . . t 


*We ncimfaiie , lui fa™ une .orfow «çrd.nie de Toile*. *u plu* 


atile nenvimic . ml tionne 1111c — ... ,* . * ». 

e le remit encore ,l..,uu S c s i on M.it un. le. plu. dTy" 

tilde* de ruiner à de foin taupe* , le grccuicut du bucâ et, pu etl» , préférable 
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Élévation <fa cen- 
tre de voilure au- 
de? mi* de la dut* 

toison 


is tance du Centre 
de voilure en 
•vont de b ver- 
ticale. 


voile* carrée» , le» huniers cl 


TRAITÉ DE LA MATURE. 
TABLE ONZIÈME. 


m 


Résultats du calcul dit centre de voilure pour le brick cité dans les Tables n" . 9 et 
10, en supposant différentes voilures exposées au choc du vent, et orientées au 
plus près. 


<Êm ■ 


Pour toutes les voile» , eoinpri» le» catxcoüas 
Pour le» m chics voile» , moins celles d'élai. 

Pour la misaine, la brigantine, les huniers, les 
perroquets , le peliLet le grand foc. . . . 

Pour les basses voiles, la brigantine, le» hunier» et 

le feux foc 

Pour la misaine, la brigantine, les hunier» et le 


faux foc.. 


a*' 


FJ 


perroquets. . . 

Pour les basses voiles carrées et les huniers. 

Pour toutes le* voile* de 1 a Table précédente, 
ayant égard a ce que les voiles carrées, oricn-, 
tée» au plus prêt, font un angle de 37°, et 
celle» aurique* un angle de * 4 ° avec Taxe longi-l 


tudinal du bâtiment. ...... 


Distance du centre 
de voilure en 
avant de b verti- 
cale. 

Élévation du cen- 
tre de Toilme au- 
dessus du plan 
de flottaison. 

p.*J* t*». Kfoo». 

pO. lig««. 

8 » 4 

39 3 0 

8 9 9 

CM 

OC 

a> 

oc 

7108 

39 5 7 

a G 6 

3 i 4 4 

4 8 a 

33 6 10 

7 9 8 

41 1 6 

8 1 9 

34 0 > 

>8 47 

37 11 5 


on de 41 grades cl 
dr'ati grades 00 
nouvelle oiHnu. 


- 


Nota. Il n’y 0 rien que frisage en laveur de linclinaison «le U màtarr ^ clic peut nVlre nas inH- nuisible h rétablissement des rodes atiriqnr « 
et à bomcrm, ruai* il est «-vident qur Je* voile* carrée* ne s'orientent bi«o «ju’auunt qnc leur» vergues restent pet pend jeu U. ires ans OjAis. Le 
corps da Hument , qui tient lien de vergue inferieure ans baoci voile»* doit «fane faire angle droit avec U udlaie; c'e*t-à-ditc que cdlc-ri 
doit rite verticale. l’< ol-ltra est- ce dit d» bot de pcrpendiculsiiir constante drs vergue» avec le* ni*»: s qor viennent les variations iutUaUQcn' 
«tan» la nmn.be des hAtimrn*. Tout porte à croire qnc la direction du vcnl est ciocralcniroi hont/»nt..le; or, si on lui présente une smfucc 
verticale , elle en sera plus fortement cboqnre qoe si die était inclinée. Si on croit nécessaire de pencher la mAtorv sur I artürc pour recuite 
le centre de voilure, on obtiendrait le même résultat m reculant les mâts ; on pourrait «croître b disuncc entre eus , r* qui faciliterait 
d'augçienUi la longueur des vergue» et île diminuer la chute de* mût* majeui» , qui csl toujours ttop grande. Par exemple , si ta brick . dont 
il est qiustinn dans la tabla précédente, on pbç-dt le» mit* verticalement , laissant ci lui de misaine bu même point , portant le grand mit a 
1 1 perds ( 3 Ul t. K»7 uni ) sur l'arrière du milieu , coupant 3 picdsfo lui t . 973 mil. ) (fc chacun des ha» ui.\» et u»W de hune , et 5 pirds 
(t mit, Jkio nul. ) du gai pour qu'il cunsctvc la même saillie, augmentant de { pi*-»!* ( 1 met. 3</î mil. ) U bigcur des Uar« wmU s «t de* 
huniers on aurait \ peu pic» la même surface de roi] ont} son centre serait h I.» meme distance du milieu de la iungreor et de \ pied» u nul. 
g;*» ruil.J moins élevé. L'at.çie des baubuti- avec te* UiJt» deviendrait plu» gr-nd d'environ a degré» ( a gr. au ). La stabilité serau cot.Mibr-hlt- 
lucni accrue, b mâture mieux appuyée cl rrv» pi ohnblemcot b martlu* beaucoup augmentée. Ou pourrait rendre h b induire, pour le beau 
temps , son Hmirrme chute avec de plu» longs tnAU de perroquet , qu'on dégnc tcuUf les fut* qnc la force du veut eu indique 1a ptéeatilio;* 

( Toile tl sy<it€ Je C t.dMnr. ) 

r 





TRAITE 


CHAPITRE IV 


Des bâiimens gréés en carre , c'est-à-dire dont les voiles 
principales sont des voiles au trait carré , montées sur 
trois nuits verticaux ; et de quelques gréernens qui en 
dérivent , exposition de plusieurs systèmes particuliers. 


IN o us sommes parvenus au genre de voilure le plus iutércs- 
sanl, si l'intérêt suit le rapport de son universalité. Tous les 
vaisseaux destinés à la guerre et qui ont une certaine gran- 
deur, tous les navires du commerce qui doivent faire de 
longues traversées, sont gréés comme le senau, à l'excep- 
tion qu’au lieu de placer la voile aurique sur un inalreau , 
elle est montée sur un troisième mât vertical , placé entre le 
grand mât et la poupe : il s’appelle nuit d’artimon ; et sa voile 
basse , qui lui donne son nom , est telle qu’on la voit (./?£• i°); 
le même mât "porte, comme les deux antres, un mal de hune 
avec un hunier noninié communément perroquet de fougue , 
et un mal de perroquet avec sa voile, appelée perruche ; 
celle-ci est surmontée dlunr catacouas également gréée que 
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se présentera quelquefois des motifs de croire qu’il reste en- 
core sur l’important problème de la mâture des vaisseaux , 
beaucoup de découvertes à faire : eu effet , nous aurons oc- 
casion de remarquer dans le cours de ce chapitre, des varia- 
tions et quelquefois même des contradictions dans les mé- 
thodes adoptées, d’où l’on conclura nécessairement que, 
pour être perfectionnées , elles ont encore besoin du concours 
de la théorie et de l’expérience. 

Nous n’avons d’inconnu dans ce système que le mât d'arti- 
mon. Il ne descend pas toujours dans la cale ; son pied porte 
ordinairement, et particulièrement dans tous les vaisseaux 
français , sur le premier pont ; il est tenu comme les autres 
par des étais et des haubans. 

La voile d’artimon, dont j’ai donné la description au cha- 
pitre i". , est facile à tracer; son envergure est réglée par la 
longueur de la penne, qui vaut ordinairement les \ de la vergue ; 
sa chute est donnée par l'élévation des jottereaux du mât au- 
dessus du bastingage du gaillard ou de la dunette : eulin la 
bordure doit être telle que le point de la voile s’avance jusqu'à 
deux pieds ( o*** 648 nil ) de la barre du couronnement. 

A l’exemple des Anglais , nous avons adopté pendant la 
guerre de 1778, l’usage de substituer une brigantine aux 
voiles d’artimon ; la {jeune de la vergue d’artimon sert de pic, 
ou bien on y met un pic et on supprime la vergue latine : du 
reste la brigantine se trace comme dans les autres systèmes. 

Les voiles de perroquet de fougue et de perruche, se tracent 
comme toutes les voiles au trait carré ; la première borde 
sur une vergue sèche qu’on nomme vergue barrée. 

Le grand mât et celui de misaine , portent trois et quel- 
quefois quatre voiles carrées , chacun comme dans la figure 5 ; 
on y peut gréer des bonnettes ainsi qu’au mât d’artimon. 

Le beaupré, avec son bout-dehors , porte, outre la civadière 
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et la contre-civadière, trois, quatre et même quelquefois cinq 
focs ; le quatrième est appuyé sur un second bout-dehors ou sur 
la flèche du premier. Le volant ou foc en l'air, qui n'est point 
encore généralement établi, se hisse, comme dans les bricks , le 
long de l’étai du petit mat de perroquet , et remplit à peu près 
le vide qui reste entre le grand et le clin foc vers leurs têtes. 

Le trait des focs et des voiles délai des bâlimens à trois 
mâts se fait comme pour les bricks. Dans l’une et l’autre 
espèce, ces voiles sont habituellement trop grandes : U 
est facile de déterminer leurs limites pour quelles n'abritent 
point et ne soient point abritées par d’autres, mais rarement 
on a cette attention. 

Dans les bàtimens à trois mâts , on grée trois ou quatre 
voiles d élai entre le grand mât et celui d’artimon. La plus 
basse est appelée vulgairement foc d’artimon ; sa chute à 
1 ’ avant est arbitraire; depuis peu d’années, on l’a acerue au 
point de rendre sa draille presque horizontale : sa chute à l’ar- 
rière est égale à la distance comprise entre la hune d’artimon 
et le bastingage de la dunette. Sa bordure est de quelques pieds 
plus courte que la distance entre les mâts. Souvent cette voile 
est limitée dans sa partie inférieure par le filet de casse-tête ou 
plutôt de pare-téte, qu’on établit au-dessus du gaillard, prenant 
du mât d'artimon au grand mât : cette voile est d un usage 
très-fréquent , quoique son utilité ne soit pas rigoureuse pour 
le sillage. La seconde voile d’étai se nomme diablotin , elle 
s’établit sur letai du mât de hune d’artimon ; la troisième 
prend son nom de l etai de perruche sur lequel elle s’oriente ; 
enfin on met une fausse voile d’étai de perruche au-dessus de 
cette dernière ; son amure monte le long du grand mât de 
hune. 

Il ne reste plus que le trait des bonnettes ; leurs chutes sont 
données par la distancecomprise entre leurs vergues et les boùt- 
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dehors où elles bordent et amurent; ainsi la cliutedcsl>onneUes 
basses est plus grande que celle des basses voiles , et la chute 
des bonnettes hautes est égale à celle des voiles dont elles dé- 
pendent. L’envergure des bonnettes et leur bordure sont dé- 
terminées par les longueurs des vergues qui les portent, et des 
bout-dehors qui servent d’appui à leurs écoutes. ï.a saillie des 
bout-dehors est égale aux deux tiers de leur longueur. 

En récapitulant toutes les voiles d’un bâtiment à trois 
mâts , dont le gréement est complet , on trouvera au moins 
quatre focs et deux voiles carrées au beaupré ; quatre voiles 
carrées , six bonnettes et cinq voiles d’étai au mât de misaine ; 
autant de voiles carrées et de bonnettes au grand mât , mais 
seulement quatre voiles d ’étai ; allant à celui d’artimon , on 
verra trois voiles carrées , quatre bonnettes , le fièchc-en-cul , 
l’artimon ou la brigantine, sa bonnette et celle sous gui : en 
tout quarante-six (1). 

On ne les déploie jamais toutes ensemble; mais on fait 
servir celles qui sont les plus avantageuses , pour les diffé- 
rentes circonstances de la navigation. C’est ainsi que dans la 
figure 12 , où l’on voit un vaisseau courant vent arrière, les 
voiles d’étai et les focs sont serrés, parce quelles son abritées 
par les voiles carrées : la civadièreest déployée pour recueillir le 


(1) Oo ne bit pu beaucoup plus d’usage de» civadières à bord des bAlimen* i 
trois mils qu'à bord des bricks. La grande inclinaison du beaupré vers l'horizon , 
qu’on a Irè»- sagement accrue depuis quelques années, rend presque nul l’effet de 
la contre-civadière ; aussi ne doit-on la considérer que comme un perroquet de 
rechange; il est à désirer qu'on lui en donne les dimensions , et sa vergue ne aérait 
jamais gréée si elle ne servait pas quelquefois à l’établissement d'une voile triangu- 
laire, appelée haha , qui, de beau temps, s’oriente sous le mAt de foc. Son 
adoption est bien plus rare que le volant ou foc-en-l’air, qui n’est point entré dans 
l’énumération ci-dessus , ainsi que Us papillons , voiles à vergues , que quelques 
bitimens , particulièrement les frégates , placent au-dessus des catacouas , à l’aide 
de bout-dehors , nommés flèchcs-en-P air, qu’elles guindcot sur l’arrière des mils de 
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veut qui passe le long des côtés du vaisseau , sous les bounettcs 
basses de l'avant ; toutes les voiles du mât de misaine et leurs 
bonnettes , sont aussi déferlées. On a cargué la grande voile , 
parce qu'on est dans l’usage de le faire ; mais elle n'abrite pas 
plus les voiles de l’avant que ne le font le grand hunier, le grand 
perroquet , etc. Si les voiles hautes du mât de misaine sont 
enflées par le veut qui s’échappe des intervalles qui restent 
entre celles du grand mât , les voiles liasses le seront égale- 
ment , quoique la grande soit déployée ; rien n’empêche donc 
de l’établir dans ce cas, et l'expérience a souvent prouvé son 
avantage. 

Dans la figure i3, le même vaisseau court au plus près, 
on serre la civadière et les bonnettes, on déploie les voiles 
auriques -, toutes les autres voiles portent en même temps, et 
présentent au vent l'aire de voilure la plus étendue que le vais- 
seau puisse soumettre à son action. 

Si l’on courait largue , on gréerait les bonnettes seulement 
du côté du vent , puisque les autres seraient abritées , excepté 
celles du grand perroquet, qu'on établi t quelquefois sous le vent. 
On pourrait aussi déployer la civadière, et c’est peut-être à 
cette allure qu elle sert avec utilité. 

De tous les gréemens connus , le plus solide est sans con- 


perroqnet , ces voile» prennent le nom d'aile» de pigeon quand elles sont triangu- 
laires ou sans vergues. . 

A bord des bàlimcns à trois mils , la grande voile d’étai n'est point envergure ; 
habituellement elle ne sert que pour la cape, et les marins l'appellent vulgairement 

pouilloitse. 

Quelq ues bàlimcns portent une voile carrée à la vergue barrée. Si l'eipe'rience a 
démontré l’avantage d'établir celte voile à la vergue sèche des bricks, elle le dé- 
montre également pour les bàtimens à trois mita, et probablement sa proscription 
est due à l’incommodité qu’elle produit à l'officier de quart j elle serait, sous tous 
les rapports , bien préférable au foc d'aï timon qui tend beaucoup plus à faire dé- 
river qu’à pousser en avant. {Noie de V Éditeur.) 
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(redit celui des bdtimens carres , parce que l’effort de la 
voilure est partout proportionné à la tenue des mais. 11 est 
moins sujet qu’un autre à des accidens inquiétans, parce 
que la mâture haute , qui est la plus exposée dans les coups 
de vent violens et imprévus, est assez indépendante de la mâ- 
ture Lasse , pour quelle puisse rompre sans compromettre 
celle-ci. C’est encore le système où la voilure est le plus maî- 
trisée : chacune des vergues qui portent les voiles principales 
est en équilibre sur son point de suspension , qui est aussi son 
centre de rotation ; ainsi , quel que puisse être l’effort du 
vent, il ne faut jamais qu’une force modérée pour orienter 
. la voile et la décharger, excepté dans le cas où elle est coiffée. 
Les bras, les boulines, les balanciues, les écoutes, sont dis- 
posés sur tout le pourtour des voiles , pour que le manceu- 
vrier les puisse saisir dans tous les sens, et diriger leurs 
mouvemens à son gré. La multiplicité des mâts, des vergues 
et de leurs manœuvres, qui semblerait donner matière à un 
reproche contre le système de voilure qui nous occupe, 
forme un de ses principaux avantages , en temps de guerre et 
dans les navigations très-longues, parce quelle fournit des 
ressources précieuses pour réparer les avaries occasionnées 
par les combats ou par les tempêtes. 

Toutes choses égales d’ailleurs , un navire à trois mâts au- 
rait pour la navigation moins de qualités qu’un navire gréé 
dans des systèmes moins compliqués. Il est certain qu’un 
bon cutter, un bon lougre , doivent l’emporter sur le meilleur 
bâtiment carré , au moins pour la célérité des évolutions et la 
qualité de s’élever dans lèvent; mais on est forcé de sacrifier 
ces avantages: quand les navires passent 90 pieds (29"''' 
189"“' ) de longueur et 27 ou 28 ( 8 mil q 56 m ‘ [ ou 9 Bil o8o“ ,r ) 
de largeur, parce que les voiles des systèmes exposés dans les 
chapitres précédens seraient , dans ce cas, d’une trop grande 
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étendue; il faut encore faire un autre sacrifice, c’est celui de 
la dépense : car le gréement à trois mâts coûte sensiblement 
plus cher; on en est dédommagé par les considérations qui 
viennent d'être exposées. 

Si l’on compare les résultats de la première Table annexée 
à ce chapitre , avec ceux des Tables relatives aux autres sys- 
tèmes, on observera d’abord que, comme pour les brigan- 
tins, les variations sont renfermées dans des limites assez 
étroites , et que par conséquent on ne peut se permettre et 
l'on ne s’est, en effet , jamais permis de grands écarts ; si l’on 
passe ensuite aux applications des règles générales citées dans 
les quatre dernières Tables, on pourra remarquer que les 
dimensions les plus grandes , indiquées dans la Table pre- 
mière sont celles que le commerce adopte quand il s’agit de 
régler les bas mâts; il prend, au contraire, les plus petites 
pour les vergues et les mâts supérieurs. Pour les vaisseaux de 
guerre, on choisit les moindres dimensions des bas mâts, et 
les plus grandes pour les mâts supérieurs et les envergures. 
La raison de ces procédés est simple ; un navire du commerce 
ne force de voiles que dans des cas très-rares ; alors il lui faut 
de grandes basses voiles , parce qu’elles sont plus aisées à ma- 
nœuvrer : le vaisseau de guerre ne se bat ordinairement que 
sous les huniers ; il a toujours assez de monde pour faire 
servir les voiles hautes; il faut donc en augmenter la sur- 
face. 

On retrouve ici la confirmation de ce que nous avons 
annoncé au commencement du chapitre précédent : que 
plus les vaisseaux avaient de longueur absolue , plus le 
centre de voilure tombait près de la proue. L’expérience a 
fait connaître la nécessité de cette disposition , et l’on se 
plaint encore tous les jours que les vaisseaux de guerre 
niâtes , comme on le voit par les Tables deuxième, troisième 
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DE LA MATURE, 
et quatrième, sont trop ardens quand la nier est grosse *. 

On ne sera pas surpris, en parcourant ces Tables, de 
trouver que la plus grande voilure appartienne aux frégates ; 
ces bàtimens , destinés pour la marche , doivent avoir plus de 
moyens que d’autres, et la disposition de leur charge, et 
leur conformation permettent de leur conférer une très- 
grande stabilité; par la même raison, les vaisseaux à trois 
ponts, qui sont plus chargés d’ceuvre morte et d’artillerie que 
tous les autres bàtimens de guerre, doivent porter une 
moindre voilure; mais ou ne peut manquer d’être surpris de 
quelques contradictions, dans la fixation des mâtures de ces 
divers bàtimens. 

Par exemple : pourquoi le grand màt d'un vaisseau à trois 
ponts, se règle-t-il d’après les mêmes principes que celui 
d’une frégate ? Le premier doit avoir au moins un tiers de sa 
longueur caché dans le cotps du vaisseau, ce qui diminue 
d’autant la chute de la grande voile , tandis qu'un cinquième 
au plus du grand mât de la frégate , est renfermé dans sou 
coffre : il s’ensuit qu’il n’y a pas le moindre rapport entre 
l’aire des voiles majeures d’un vaisseau du premier rang et 
celles des mêmes voiles d’une frégate , pendant qu’il y a une 
identité de proportions parfaite dans les autres v^cs. il 
serait probablement avantageux pour les grands vtMwâux, 
que l’on augmentât leurs mâts majeurs , et que l’on diminuât 
leurs mâts de hune, afin de conserver la même aire de voi- 


* On concevra facilement pourquoi le» bàtimens k trois mâts sont plus ardens 
que d’autres, et pourquoi les plus longs sont plus ardens encore que les courts. Le 
mât d’artimon et son gréement, même les voiles carguées, prend beaucoup 
de vent, l'élévation de la poupe fait l'office d'une voile toujours subsistante , et 
placée très-avantageusement pour ramener le navire dans le vent : enfin la diffé- 
rence de tirant d'eau est toujours relativement beaucoup moindre dans les grands 
vaisseaux que dans les petits- 
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lure , en donnant plus de cliute à leurs voiles basses ; et nous 
verrons par la suite , que la disette des mâts bruts propres à 
faire des mâts de hune pour les vaisseaux de la première 
grandeur, est un nouveau motif pour déterminer à ce chan- 
gement. 

On ne concevra pas non plus comment on a pu donner 
à la Calipso , qui porte i pieds ( o"*' - 648"' 1 ) moins de lar- 
geur et 1 1 pieds ( 3""' 56’]’“' ) moins de longueur que la 
Minen'e, une voilure de i354 pieds ( 148™^ 5a6 mil ) plus 
grande , c’est-à-dire d’un treizième plus grande que celle de 
la Minerve ; il est vraisemblable que c’est une erreur et qu’il 
faut , ou augmenter les voilures des frégates portant du 18 , 
ou diminuer celle des frégates portant du 12, qui sont toutes 
réglées sur les mêmes proportions , en vertu d’ordres supé- 
rieurs. 

La voilure de la flûte la Tampone paraîtra sans doute un 
peu forte; elle l’est en effet, et c’est le défaut de tous les 
bâtimens de charge attachés au service de la marine. Des- 
tinés à faire les fonctions des navires du commerce , ils doivent 
s’en rapprocher pour les qualités ; et celle de la marche est la 
dernière qu’on leur doive donner. Le navire hollandais la 
Fortune* fait un contraste frappant avec la flûte ; cejændant 
il ne porte pas ses perroquets dans la mauvaise saison : il y 
substitue des bâtons d’hiver. Aussi quinze hommes , le capi- 
taine compté , forment , avec deux mousses , tout 1 équipage 
de ce navire, qui porte 47° tonneaux : tandis qu’il faut au 
moins trente hommes , sans y comprendre 1 état-major et la 
garnison , pour faire l’armement de la Tampone , qui ne 
porte que 35o tonneaux. La Table cinquième nous offre ici 
deux extrêmes , entre lesquels il ne serait vraisemblablement 
pas impossible de trouver une combinaison de forme et 
de mâture propre à concilier les vues d’économie, avec 
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les qualités essentielles pour un bâtiment de transport. 

Ou u aperçoit pas une grande variété dans la position du 
centre de voilure des bàtiniens à trois uiàts : elle est la même 
pour les grands comme pour les petits vaisseaux ; cela doit 
être, quant à son élévation au-dessus du plan de (lottaison, 
|>arce qu'il est bieu plus avantageux de compenser l’excès de 
la stabilité par l'augmentation de la voilure , que par celle du 
levier au liout duquel son effort est appliqué ; mais je crois 
qu’il ne dev rait pas y avoir la même uniformité dans la posi- 
tion du centre de voilure , relativement à la verticale , qui 
passe [>ar le milieu du navire ; les vaisseaux à trois ponts sont 
plus élevés [Kir leur poupe , et ont relativement une moindre 
différence de tirant d'eau que les autres ; ainsi le centre de 
voilure devrait être plus rapproché de la proue ; il devrait , 
par la même raison , être plus près du milieu dans les fré- 
gates. Cette observation n'a pas échappé aux Espagnols; le 
rapport de la position du centre de voilure , relativement à la 
verticale , qui passe par le milieu du vaisseau , avec sa lon- 
gueur, est réglé dans leur marine comme il suit : Santissima- 
Trinilas,d e no canons = 0.178 ; S an- Carlos , de 80 ca- 
nons =0. 1 55 ; San-Isabel , de 70=0. i 36 ; Sancta-Barbara , 
frégate de 12 = o.oq 3 . Je ne crains pas de me tromper, .en 
croyant qu’ils ont pris cette loi des Anglais, dont ils sont 
imitateurs ; et ce qui me cooürme dans cette opinion , c’est 
que je trouve dans quelques vaisseaux anglais des rapports 
tout-à-fait analogues : par exemple, 1 Ardent de 64=0.120; 
XExpériment de 54 = 0.114; le Romulus , maintenant la 
Résolution , de 5 o = 0.1 10 ; la Minerva , frégate portant du 
8 , = 0.081 : au reste, il ne s’agit ici que d’un plus grand 
degré de perfection, auquel il sera facile de parvenir avec le 
secours de l’expérience. Mais en attendant que nos connais- 
sances soient assez étendues pour le déterminer, il ne faut 
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pas s'inquiéter des suites que peut entraîner notre incertitude 
actuelle : il suftira de très-petits changemens dans la disposi- 
tion des voiles , pour remédier au défaut de position du 
rentre de voilure , et c’est à l'art du manœuvrier à redresser 
les erreurs du constructeur. 

Les vaisseaux de guerre espagnols portent un peu moins 
de voilure que les nôtres ; leurs proportions de mâture sont 
les mêmes ; mais ils diminuent l’envergure. Cette réduction 
dans la force motrice, jointe à la coupe matérielle de leur 
carène et à l'usage du doublage eu bois, leur ont donné , dans 
b guerre de 1778, un désavantage marqué, relativement 
aux vaisseaux des autres nations (1). Us ont cependant plus 
de ressource pour porter une voilure étendue. La grande 
ouverture de leur plan de flottaison et la légèreté spécifique 
des bois de l’ile de Cuba , dont presque tous leurs bàtnnens 
sont construits , leur assurent une stabilité très-grande. 

Les nations du Nord donnent à leurs huniers moins de 
chute que nous , et pareille ou plus forte envergure , les basses 
voiles ont plus de chute , et tout au plus la même envergure ; 
mais ils ont de très- grands perroquets et des catacouas 
proportionnés. Us ont généralement beaucoup plus que 
nous de petites voiles pour le beau temps, qui leur procurent 

souvent des avantages remarquables. 

Les navires du commerce de toutes les nations règlent 
assez uniformément leur voilure de la même manière , la 
chute des bas mâts est prise dans la première colonne de la 
Table première , et tout le reste dans l'autre. Les vaisseaux de 


( 1) Ce désavantage de marche a disparu dans les vaisseaux espagnols construits 
depuis la fin de U guerre de 1778} ils ont, en général, maintenant une grande su- 
périorîte de vitesse sur les vaisseaux français, avec lesquels on a pu les comparer. 
( Note de l'Éditeur. ) 


Digitized by Google 



n:> 


DE LA MATURE, 
l’ancienne compagnie des Indes , combinaient leur voilure 
précisément comme celle de nos vaisseaux de guerre , qui en 
portent le moins : par exemple , comme celle du Téméraire , 
Table troisième. 

Avant la renaissance de la marine , en 1776, nous donnions 
h nos mâtures plus de longueur et moins de diamètre ; les gréo 
mens étaient en général l>eaucoup plus légers; les formes des 
vaisseaux plus fines , et leurs coques moins chargées de liai- 
sons. Si l'on n’avait égard qu’à la seule qualité de bien navi- 
guer, et surtout avec une vitesse de sillage avantageuse , peut- 
être regretterait-on cette ancienne méthode ; mais elle n’a }>as 
été proscrite sans de puissans motifs, et l’on ne croit pas 
avoir à se plaindre de celle ([n on lui a substituée. Tous nos 
bâtimens portent très -bien la voile avec les proportions de 
mâture fixées par les labiés ; je n’excepte pas même les fré- 
gates de 16 canons , de 1 1 en batterie , telle que la Calypso : 
et des essais qu’on a fait , pour diminuer la chute dans les 
vaisseaux de 74 canons, tels que le Téméraire , n’ont pas été 
heureux. On gagnerait au contraire , de l’augmenter, si l’on 
pouvait faire les manœuvres qui les consolident, plus légères 
et plus fortes , par conséquent avec de meilleures matières. 

On peut avouer, sans que notre amour-propre en souffre, 
que la théorie pure a rendu peu de service à l’art de la voi- 
lure. Ce n’est qu’à l’aide du tâtonnement qu’on est parvenu à 
fixer les règles que l’on suit maintenant. Les essais ont tou- 
jours été très - multipliés dans la marine française , mais on 
n’a pu jamais rien conclure de leurs résultats; parce qu’en 
même temps qu’on variait les proportions de la mâture , on 
variait aussi les formes des vaisseaux : de sorte qu'il était im- 
possible de distinguer à laquelle de ces deux causes l’effet 
devait être attribué. D’ailleurs , des expériences de cette nature 
sont si délicates, elles demandent tant d'attention et d’impar- 
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tialité dans l’observateur, tant de lumière et tant de discer- 
nement , il faut enfin un si grand nombre de faits bien 
développés pour former un concours de preuves capables de 
servir de base à un système, qu’on ne doit pas s’attendre à 
trouver souvent toutes ces conditions remplies à la fois. On 
devait moins l'espérer encore dans un temps où , d’un eété , 
l’art de la construction était un mystère auquel peu d’élus 
étaient initiés ; tandis que , de l’autre , les officiers de la 
marine, tantôt dans tme inaction absolue, tantôt dans une 
activité convulsive , ne pouvaient faire des expériences bien 
préparées , bien conduites , bien discutées : parce qu’ils n’en 
trouvaient pas les occasions , ou bien n’avaient pas le temps 
de se livrer à ce travail , étant chargés d'intérêts d’une tout 
autre conséquence. * 1 ’ 

Voilà l’état où l’art était parvenu, quand le conseil de 
marine reçut l’ordre d’établir une uniformité constante et 
invariable dans les proportions des mâtures des vaisseaux de 
tous les rangs , qui devaient être aussi construits sur les 
mêmes plans : on arrêta les proportions relatées dans les 
Tables deuxième , troisième et quatrième de ce chapitre. 

Il n’y a point d’établissement, si bien combiné qu’il soit, 
qui ne donne matière à des objections souvent même rai- 
sonnables , parce qu'il n’en est pas qui , en procurant les 
plus grands avantages, n’entraîne aussi quelques inconvénient 
La fixation des formes et des proportions de mâture des vais- 
seaux est dans ce cas. 

On a pensé qu’il en résulterait une égalité dans toutes les 
qualités des vaisseaux , «pii mettrait plus d'harmonie dans la 
marche et les évolutions des armées navales ; mais est-il cer- 
tain «pie «les vaisseaux construits et matés de la même ma- 
nière, aient «les qualités absolument semblables? S’ils sont 
construits dans chfifécens [torts , ou dans le même [tort , mais 
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dans différentes saisous , armés pour des missions particu- 
lières , ou dans des circonstances diverses , ils ne navigueront 
certainement pas aussi bien les uns que les autres. Un vais- 
seau vieux et arqué ne marchera pas , u évoluera pas comme 
le même vaisseau sortant du chantier. Enlin , par la nécessité 
de construire sur les mêmes plans , et de régler la voilure sur 
les mêmes dimensions , en admettant que l’on put se pro- 
mettre de n'avoir jamais de vaisseaux moins bons , l'état se 
prive aussi d'en avoir de meilleurs ; et les nations rivales , qui 
ne seraient pas soumises aux mêmes entraves , pourraient, 
pendant que l'art resterait chez nous au même point, qui 
certainement est loin encore de la perfection , faire des dé- 
couvertes intéressantes et des améliorations utiles quelles 
emploieraient à notre ruine. Il faut cependant convenir 
que l’ uniformité met, dans le service de la marine, une 
économie bien précieuse , et que cette considération rachète 
bien des sacrilices. D'ailleurs , on ne peut pas manquer d’at- 
tendre de la sagesse du ministère, que des changemeus fondés 
eu raison seront agréés ; et , dans ce cas , on n'aurait fait que 
substituer à la variabilité des anciennes méthodes, une loi 
fondée sur l’expérience , quoiqu'imparfaite, dont il ne serait 
plus permis de s’écarter sur des prétextes frivoles ou cachés , 
comme on l’a fait auparavant; mais qui ne serait pas irré- 
vocable cependant , et laisserait toujours aux artistes l’espoir 
de parvenir à la rectifier, et par conséquent de l'aliment à 
leur émulation. 

•'W • * " 

Un des articles du règlement, concernant la iixation des 
mâtures, qui a éprouvé le plus de contradictions, et sur 
lequel les avis soûl les plus partagés encore, c’est l'égalité 
des mâts de hune. 

On embarque toujours dans les vaisseaux de guerre un 
grand nombre de pièces de rechange, pour remplacer les 
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mâts de faune et de perroquet , et les verguçs hautes ; ces res- 
sources , infiniment précieuses après cm combat opiniâtre, en 
fors des aecutens que l’on éprouve souvent dans les naviga- 
tions longues , ne portent être trop multipliées. Cette consi- 
dération a fait proposer d’établir une égalité absolue dont 
toutes les parties de la mâture, où elle pourrait être admise*; 
par exemple, i°. entre le grand et te petit mât de hune; 
a°. entre le mât de hune d’artimon et le bâton de foC; 3 *. entre 
le grand et le petit mât de perroquet ; 4°- entre la grande 
trergue et colle de misaine; 5 °. entre les vergues du grand et 
du petit hunier, de la civadière et de la vergue barrée ot 
de fougue; < V, entre la vergue du hunier d’a rti m o n et la 
contre-civadière ; 7 0 . entre les vergues du grand et du petit 
perroquet. » 

Il fallait d’abord pren dr e des dimensions moyennes pour 
régler les proportions de cette mâture, de manière à obtenir 
«ne surface de voilure égale à celle que donne l’ancien sys- 
tème; et comme le centre de voilure aurait été porté vers 
l’avant par ce changement qui diminue la voilure du grand 
mât , et augmente celle du mât de misaine , on aurait reculé 
l’on ou l’autre de ces mâts , ou peut-être tous les deux , pour 
faire tomber le centre d’impulsion où l’usage, qui est encore 
notre seul guide dans cette matière délicate, prescrit de le 
placer. On ne peut pas douter qu’en opérant ainsi, le résultat 
n’eût été le même absolument avec la combinaison de mâ- 
ture proposée , qu’avec celle que l’on suit maintenant. 

H y a longtemps que cette idée d'égaliser les mâtures avait 
été mise en exécution, et peut-être n’était-ce pas pour la 
première fois; on arma au port de l’Orient, en 1766, un 
vaisseau de la compagnie des Indes, nommé le Mastiac-, 
sur lequel même la chute du mât de misaine était égale à 
celle dn grand mât : le sueeès ne fut point dn tout malheureux ; 
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la uouvelle mâture étant combinée de manière à donner uue 
surface de voilure proportionnée à la stabilité du navire, et 
son centre d’impulsion étant placé comme il 1 aurait été dans 
le système des mâtures inégales, il n’y avait pas de raison 
pour que ce vaisseau naviguât mieux ou plus mal qu uu 
autre. 

La question qui concerne l égalité des mâts et des vergues, 
ne peut donc être regardée que comme uu objet de pure 
pratique ; et c’est sous ce point de vue que nous allons la cou* 
sidérer. On a rejeté absolument légalité dans les chutes du 
grand mât et celui de misaine , ainsi que dans les vergues ap* 
parteuantes à ces deux mâts ; et l'on peut voir, j>ar les Tables, 
que l'égalité des menues mâtures est assez généralement ad- 
mise ; mais beaucoup d’ofliciers se [daignent de l'égahlé dos 
mâts et des vergues de hune ; le reste 11 e paraît pas souffrir la 
moiudre contradiction. 

Les partisans de l'égalité disent , pour appuyer leur sys r 
terne , que les mâts et les voiles de l’avant et de 1 arrière étant 
de même forme et de même grandeur, se pourront suppléer 
réciproquement ; que les rechanges d’un mât serviront indif- 
féremment à tous deux ; que les cordages , les poulies qb 
composent l’appareil d’une voile, pourront être appliquées 
également à l’autre : dès- lors, les approvisionnemens des 
vaisseaux deviennent d’une utilité plus universelle , quoiqu’ils 
ne soient ni plus volumineux , ni plus dispendieux.; le travail 
des ateliers est plus simple, puisqu’il y a plus d’uniformité; 
les armemens et les réarmemens seront plus faciles , puisqu’il 
n’y aura plus matière à cette confusion , qui doit être la suite 
nécessaire de la multiplicité des formes et des dimensions : 
enfin , tout ce qui appartient au grand mât diminuant dans 
un plus grand rapport que ce qui appartient au mât de misaine, 
il ne peut manquer d’en résulter de l’économie : cette obsetr* 
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vation tombe partwMlièremaet sur le prix des mats et* des 

vergues. • ; - w> <£-*• •• 

Ccst en se montrant sous ces difl'érens aspects, que le 
projet d égaliser les mâtures s'est tait un parti puissant; mais 
il s esl élevé dans lu pratique de grandes difücukés, qui lui 
oui suscité beaucoup de contradicteurs. 

La similitude de la grande voile et de la misaine «Ipp* les 
grands vaisseaux, n’est absolument point praticable :* la bor- 
dure de la première doit être bien plus grande que celle de 
l'autre ; sans quoi, la dernière , dont la largeur est limitée par 
U saillie des minots, ne pourrait jamais atnurer; l’envergure 
de la misaine doit être aussi plus petite que celle de la grands 
voile , sans quoi cette dimension n 'aurait plus aucun rapport 
avec la bordure (i) : cela posé, la grande voile ne pourra 
jamais suppléer la misaine ; les deux huniers u’aurout pas k 
même bordure : ainsi , les voiles hautes ne se pourront pas 
suppléer plus que les voiles basses. Dans le fait , en admettant 
l'égalité des mâts de hune et non celle des vergues basses $ 
on a donc perdu le principal avantage de cette égalité ; 
ia possibilité de substituer réciproquement les huniers i’unà 
l'antre. , \ . * • -> 

•- ; * s A 

(i) Il n’y» atioun rapport invariablement fixé calre l'envergure et la bordure 
des voiles quelconques. Hieh ne s’oppose & U similitude parfaite di s basses voilea de» 
grand» bitimena : l'usage teul les a établie» en trapèzes , dont la petite base de la 
grande voile est supérieure ; c’est le contraire pour la misaine. Il serait vraiscmbla- 
ment plu» avantageux et plus facile de leur donner la forme rectangulaire. Quant 
% la bordure dé la misante, qbî’ejt, dit-on , limitée par la saillie de» minois dont la 
t#>goeur et la direction ne aartt assujétis 4 aucuns vrais principes, on peut la faire 
varier à volonté, pourvu, toutefois, que, par une trop grande longueur des minois , 
ils n’offrent plus suffisamment d’appui au point d’amure de cette voile. Dans un 
ouvrage sur la marine , on a dit qne les minots devaient faire , avec la quille , un 
•tif!éde l *V 9 'o', (*4* 44), plus ira moins. Un règlement sué l’emménagement dé» vais- 
seaux a porte Cft angieé 40“ (44* 44;’; l’une et l’autre de ces indications pourraient 
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Il paraît très-constant que le petit mât de hune se passe 
difficilement , depuis qu’il a été allongé piour parvenir à l’e’ga- 
lité avec le grand ‘ que l’on a raccourci à peu près dans le 
même rapport. On a imaginé plusieurs moyens f , dbnt nom 
parlerons dans la suite , pour faciliter cette opération ; 
mais elle est toujours si laborieuse à bord du plus grand 
nombre des vaisseaux , et même de plusieurs frégates , que si 
l’on était obligé de la faire à la mer par un mauvais temps, il 
faudrait absolument raccourcir le mât. On a été forcé "de 
supprimer cette égalité à bord de plusieurs bâtimens du rot r 
par la raison que je cite , le vaisseau V Auguste , de 80 canons , 
donné pour exemple dans la Table seconde , ne put jamais 
recevoir son petit mât de luirie à son premier armement : il 
fallut en couper trois pieds ( ' *** ’ •**"* 

En convenant que la voilure pefït être aussi bien balancée 
autour du centre d’impulsion dans le nouveau système que 
dans l’ancien , on pense que l’augmentation des voiles de 
l’avant peut avoir quelques inconvéniens ; sinon pour ce' fpri 
regarde la vitesse du mouvement progressif, la qualité de 
tenir le vent et celle d’évoluer avec facilité : du moins pour la 
sûreté , la durée du vaisseau. C’est toujours dans la partie qui 
répond au mât de misaine , qu’on aperçoit les premières mar- 
ques de caducité. Les secousses énormes que ce mât et le 

être bonnes, si elles étaient compléta. Il semble qu’on devrait dire que le bout saillant 
du ininot doit dire placé de manière que la misaine étant bien orientée au plus 
près du vent , sa ralingue inférieure , depuis le premier hauban tous le vent 
jusqu’au point d’amure, soit parallèle à la vergue, et qu’une ligne perpendi- 
culaire , amenée du milieu de cette vergue , coupe la bordure an deux parties 
égales; à moins de cet conditions, il est impossible que la voile toit exactement 
tendue , et il est douteux qu’à bord des bâtimens de guerre français on ait souvent 
porté sur ce placement toute l’attention désirable. On voit ici que l'angle du plan 
vertical de la quille avec les minou , ainsi que la longueur de celui- ci, sont dépen- 
dant du point où aboutit son extrémité intérieure, f Aorc àr tÊditeur. ) 
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ijeaupré reçoivent clans les tangages, ébranlent la charpente 
depuis le plat - bord jusqu a la quille , niais plus particulière- 
ment dans les points où passent les chevilles des chaînes de 
haubans , par lesquelles la percussion se transmet au corps 
du bâtiment. Augmenter la voilure de l'avant , c’est surchar- 
ger une portion du navire qui succombait déjà sous un elTort 
moindre. D'ailleurs, il doit exister une relation constante 
entre l’étendue des voiles appliquées à chaque partie du vais- 
seau, et la stabilité de cette partie, considérée comme déta- 
cl»ée du reste de la masse , sans quoi l’effort des voiles serait 
supporté par les liaisons de la charpente, ce qui tendrait à sa 
destruction. Je m’explique; si l’on suppose un navire coupé 
en trois tranches égales dans le sens de la longueur, l une 
comprendra le mât de misaine, l’autre le grand mât , et la 
troisième le mât d’artimon. Il est évident que , pour que la 
voilure lût distribuée le mieux possible , il faudrait que celle 
qui appartient à chaque mât , fût proportionnelle à la stabilité 
de la tranche du vaisseau dans laquelle ce mât est compris; 
parce qu’alurs l'effort quelle l'ail pour produite de l'iuclinai- 
son étant supporté tout entier, et détruit même par la stabilité 
de la tranche correspondante, il ne se transmettrait pas aux 
autres; mais si celte stabilité ue suffit pas pour anéantir l’effort 
de la voilure , il faut qu elle soit suppléée par l'excès de stabi- r 
lité des autres tranches. Or, cela ue peut avoir lieu qu'aux, 
dépens de l'organisation même de la machine, et des liaisons 
naturelles ou factices qui établissent entre les diverses parties 
la connexité la plus intime , mais non pas la plus indissoluble- 
Je conviens que cette répartition parfaite de la voilure est 
incompatible avec la forme des vaisseaux. Mais uu système 
qui augmeute les iuconvéniens de la répartition admise, • 
semble devoir être rejeté, s’il n’offre pas d’ailleurs de bieu 
grands avantages. _ » ’Jf **** ; . 

Di 
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Ceux de la facilité du service et de l'économie méritent 
peu de considération. Fin admettant 1 inégalité des mats de 
hune ; les voiles se pourront suppléer en y retouchant , et il 
faut de même les travailler quand les mâts sont égaux. Les 
mâts se supplëerout, quoiqu’ils aient des longueurs diflér 
rentes , si l ou veut leur - douner des diamètres et des caisses 
égales. Lies manœuvres dormaules et courantes du graud 
mât devraient toujours être égales à celles du utàl de misaine , 
• quand même le grand mât de hune aurait plusieurs pieds de 
longueur plus que l’autre ; parce que les manœuvres de l’avant 
travaillent bien plus dans la mauvaise nier que celles du 
grand mât. Dès lors , on obtient la même universalité dans 
les approvisionnemens, la même commodité dans les re- 
changes, pas plus dembafras dans les ateliers , pas plus de 
confusion dans les arméniens , enfin , pas plus de dépense ; 
car on verra , par les tarifs rapportés dans le chapitre vii , «pic 
deux mâts de hune de 71 pieds ( a 3 *"’ u 35 o““': ) ‘que porterait 
un vaisseau du premier rang, coûtent bruts 2,890 liv.; tandis 
que les mêmes mâts inégaux, l’un ayant 75 «pieds ( a 4 “'^ 
323 ,oU- )i coûterait 1,760 Ifv.; et l’autre, ayant 69 pieds 
( iY** - 377’’”' ) , coûterait i,i 85 liv. Total 2,945 liv. On trou- 
verait les mêmes résultats ,• en faisant les mêmes recherches 
pour les vergues et les mâts des vaisseaûx de tous les rangs. 
Mais il faut observer qu’il.sera toujours plus facile de trouver 
dans les dépôts des mâts bruts, un pin de 76 pieds» ( 24”'' 
323 “"' ) , et un de 69 (22* 1 * )> T 10 deux de 72 

( 23-3 5 o’" a ; ) ; surtout quand la consomiuatiou de ces pré- 
cieux et rares végétaux sera considérable , comme elle l’est 
toujours dans une guerre active. . . 

Concluons. Les avantages qui peuvent résulter de 1 égalité 
des mâts de hune sont presque nuis , et les inconvéniens qni 
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la suivent sout uès-nombreux (i). On peut l'admettre dans 
les briganlins, où il est même nécessaire, pour balancer; 
l 'étendue de la brigauliue, que le petit buuier ait une étendue 
considérable. On peut encore l'admettre dans les navires du 

— _a_ 

(l) Il paraît que les objection» principales coulre I égalité des toits et vergam de 
hunes sont : i°. que les basses vergues conservant des longueurs différentes, le» 
huniers ayant inégalité dans leurs bordures , ne se pourront pas suppléer ; 3*. que 
le passage du petit niât de b une est extrêmement difficile et qu’on l’a même trouvé 
impossible quelquefois; 3 °. que la voilure du mit de misaine étant accrue, le» 
secousses qu’elle produit à l’avant du vaisseau aeront plus considérables , et la char, 
pente qui souffrait déjà trop sous le poids énorme de ce mit et du beaupré, aura 
une déliauon liitrye et peut-être funeste au bâtiment et à l’équipage, louant fi 
rétablissement d’une réciprocité parfaite entre la tension des voiles appliquée» à 
chaque partie du vaisseau et la stabilité de cette partie , on n’y parviendra jamais 
tant qu’il sera nécessaire d'apporter le centre de voilure sur l’avant du milieu de la 
longueur ; et à moins de multiplier à l'infini les mât» et les liaubau», il faudra tou- 
jours que l'impulsion du vent sur les voiles se communique aux parties les plu» 
éloignées , au détriment des liaisons du corps du bâtiment. Ainsi cette considération 
ne peut pas être d'une grande importance dans la discussion présente. 

_ Pour répondre à ces objections , il parait convenable d'entrer dune le détail sui- 
vant : depuis quelques années on a accru le ton des bas mâts qui , d'un peu plus du 
neuvième de la longueur totale , est devenu environ du septième { e’est avec le» 
mâts supérieurs que les tons doivent être en rapport ) : la cbule des basses voiles 
se trouve diminuée de cette différence. La surface de voilure un peu réduite 
n’ayant occasionné aucune plainte , on pourrait conclure qu'elle est encore suffi- 
sante. F.n allongeant le» bas mâts de tout et qui a été ajouté au ton , c’est-à-dire 
en rendant aux basses vergues leurs anciennes chutes et rognant d’une même quan- 
tité les mats de hune, ce qui les rapprocherait du rapport suivi par la plupart des 
autres nations , leurs passages deviendraient même plus facile» qu’ils l'étaient avant 
que l'abattement des hunei l’eût rendu excessivement pénible , sans qoe l'éten- 
due de la voilure soit diminuée. Si on perçait les clans de laguindercase au-dessus do 
trou de la clef, et si on ne laissait paa descendre le pied du mit plus bas que la face, 
inférieure des élongis , on aurait un nouveau raccourcissement d’environ 3 o pouce» 
(omet, tli o lud.; pour les vaisseaux de 74, au iiiâldc hune seulement et non pat à la 
voile; il en résulterait encore l’avantage de n’avoir plus à craindre que les côtés de U 
caisse appuient contre les faces intérieures des jotteraux et détruisent leur adhé- 
rence au bas mât , ce qui arrive fréquemment et produit l’avarie la plus majeure 
(excepté les démâtages ; que puisse éprouver la mâture. Ou voit que Indinuuuuoa 
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commerce, parce que les huniersy sont relativement beaucoup 
plus petits que dans les vaisseaux de guerre : mais dans ceux- 
ci je serais d’avis de la proscrire. Au reste, peut-être qu'en 
examinant cette question avec le. plus grand soin , on troa- 


wdiquée ici, comme facile dans la longueur des mita de buncs , permettrait de le» 
rendre égaux ; mais si on avait égard au* réclamations générale» contre rétablisse- 
ment des mita deraisaine trop pria de la perpendiculaire de l’étrave, si on les reculait 
un peu ; par taempla , jusqu'à une distance égale à la moitié du bnu , on pourrait 
ajouter quelques pieds à leur longueur , sans que l'avant du vaisseau en souiTie le 
moindrement; fl serait même possible de le soulager par le raccourcissement du 
beaupré ; de manière que les focs conservent la même étendue. La diminution du 
moment des voiles de l'ayaut mge, ou la diminution desvoilesdu mit d'artimon, ou 
le treosport du grand màt vers le centre de longueur, et ce dernier moyen parait 
préférable sons beaucoup de rapports , et surtout (ous celui de ne plus autant con- 
courir, avec le màt d'artimon , à rendre le bâtiment ardent ,‘ dans Te mauvais 
temps , eu point d’annuler l'effet du gouvernail et de présenter le péril immflient. 
Le rapprochement des mâts majeurs nécessiterait la réduction de longueur des 
basses vergues, on couperait la grande pour la faire égale à celle de misaine. Cela 
rendrait les huniers parfaitement égaux. Si on faisait nn ris dans la grande voile , 
égal à la différence entre sa chate et celle de la misaine , on aurait la facilité de 
remplacer celle-ci au besoin , pourvu toutefois que l’une et l’autre soient de forme 
rectangulaire, comme on a déjà dit qu’il conviendrait qu'elles le fussent. L’équi- 
libre de la voilure serait rétabli par celle du mât d’artimon , qu’il faudrait proba- 
blement accroître, ce qui balancerait mieux la surface des voiles avec ta stabih'lé 
des parties correspondantes du vaisseau. L’éloigneuient du grand mât rendrait plus 
facile l’établissement de la voile de fortune-, c’est-à-dire de la voile carrée à la ver- 
gue barrée, évidemment très-avantageuse dans les routes obliques. 

Comme on ne doit trouver la surface totale de la voilure trop petite que de beau 
temps , on pourrait diminuer encore un peu des mâts de buneset accroître ceux de 
perroquets; en les calant ou même les dégréant pendant le gros vent, la mâture 
restante en serait soulagée , et sa moindre ebute augmentant l'angle des baubans , 
elle risquerait moins de rompre , tes mâts de hunes des grands vaisseaux seraient 
plut faciles à trouver et moins coûteux. 

Four compléter l'égalité dans les rechanges qu’on embarque sur les vaisseaux et 
dans la confection des gréemens , il faudrait que les bas haubans fussent de même 
grosseur, leurs nombres seraient dépendans de la longueur des mâts qu’ils auraient 
à soutenir; le» manœuvres courantes étant aussi égales pour chaque mât semblable î 
leur remplacement deviendrait très-baie. ( Note de l’Éditeur.) 
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vexait qu'elle mérite peu d'attention, parce que la différence 
entre les mâts de hune inégaux n'est jamais bien grande : c est 
l'opinion de plusieurs officiers très-instruits. Quant à ce qui re- 
garde les uiàts et les vergup» de perroquet, on ne soupçonne 
aucune raisou qui empêche de suivre les usages actuellement 
reçus, parce que leur relaliou avec le reste du système est 
telle, que l'augmeutaliou ou la diminutiou qui suivxa de 
l'égalité de leuxs dimensions , ne peut avoir aucune inilucuce 
sur l'ensemble. « -ut. 

Quoique la surface des voiles majeures des vaisseaux soit 
très-grande, la force qu’exige leux- service est beaucoup infe- 
rieure à celle des équipages ordinaires en temps de guerre; 
aussi le nombre en est considérablement diminué quand ou 
arme ces vaisseaux en flûte. Cependant, ou a déjà plus d’une 
foispro]»osé d’élever sur ces grands bàtimens quatre mâts verti- 
caux : celui de misaine resterait à sa place ; on rapprocherait 
le mât d’artimon de la poupe au moins d’un tiers de la dis- 
tance où il en est dans les bàtimens à trois mâts; l'intervalle 
qui resterait serait partagé en trois parties égales par les deux 
autres grauds mâts. Avec cette distribution , les quatre mâts 
verticaux porteraient toutes leuxs voiles au trait carré , et sur 
des dùnensions parfaitement égales ; et l’on établirait une 
briganline sur celui de l’arrière. Les envergures diminueraiedt 
sans doute pour faciliter la manœuvre ; mais il faudrait que 
les chutes .restassent à peu près telles qu’elles sont, aün de 
conserver la même élévation au centre de voilure; et l’on 
projiortionnerait les envergures de manière à se procurer une 
surface de voilure plus grande d’un douzième à peu près que 
dans l’ancien système. Cette idée n’a point encore été mise eu 
‘exécution. Peut-être la multiplication des mâts donnerait 
naissance à bien des incouvéniens ; il faudrait multiplier les 
manœuvres qui ne le sont déjà que trop; le coté du vaisseau 
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serait couvert par les haubans ; les voiles auraient beaucoup 
plus de chute relativement que d’envergure , et cette consti- 
tution ne permet pas de les bien orienter ; on serait embar- 
rassé pour passer les bras des basses vergues qui se croise- 
raient les uns les autres ; la cale des vaisseaux deviendrait 
moins commode pour l’arrimage ; on ne saurait plus où 
mettre les chaloupes et les canots : enfin , s’il fallait moins de 
monde pour servir chaque voile , il faudrait aussi serv ir un 
plus grand nombre de voiles à la fois : de sorte que l’économie 
des forces motrices pourrait très-bien disparaître. Ces consi- 
dérations et d’autres analogues ont fait rejeter un projet qui 
pourrait cependant être mis en exécution par la suite , si l’on 
augmentait encore jusqu’à un certain point la longueur des 
vaisseaux du premier rang ( i ). MM 

On donne des noms différons à quelques navires qui ne 
s’éloignent en aucun point de ceux dont nous parlons dans ce 
chapitre , ou qui u’en diffèrent que par des accessoires assez 
peu remarquables. Nous allons parler rapidement des espèces 
les plus connues. 

Le chat ou la chatte {Jig. 3g ) est un navire de transport 
_____ 

’ (q 11 a etc fait des bAliinens à quatre mils, probablement pour corsaires;' leurs 
dimensions n’étaient pas tres-gratides , et , quoiqu’on dise qu’üsjavaient une excel- 
lente marche , comme*! 1 s ont été capturés par des frégates , on ne peut , sur ce» 
exemples , conclure que l’adoption de ce système serait avantageux même aux plus 
grands vaisseaux. Puisque ta mâture devrait conserver la même bauteur, son (raids 
serait considérablement accru et conséquemment la stabilité diminuée t il semble 
que les voiles de peu d’envergure s'orientent , au plus près, aussi- bien que celles 
très-larges. Les bras se passeraient tout aussi facilement que sur les bàtiuicm ac- 
tuels. La cale des vaisseaux serait nécessairement d*une bien moindre contenance, 
si on faisait des archipompes de douze pieds carrés, comme aojonrd'htii dans tes 
vaisseaux! trou ponts, et qui sont! peu près letnplede la grandeur convenable. Enfin 
les embarcations pourraient être légères comme a présent, puisque la distance entre 
les mâts serait de plus de 47 pieds {1 5 mèl. 24? «ni!.)etqne les chaloupes de ces vais- 
seaux n’excèdent paj ,{4 pieds (t 3 mèt. 096 mil.) en longueur. ( Ko u- rie iÉStrtiŸ.f 
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en usage dans la Baltique , et particulièrement chez les Danois. 
Les Anglois en emploient quelques-uns au transport du bois 
et du charbon. Pendant assez long-temps la marine française 
en a eu deux ou trois au port de Rochefort. Leur mâture n’a 
rien de particulier ; ils ne portent point de perroquets dans la 
mauvaise saison : quelquefois on les mâle a pible. Mous ]>ar- 
lerons de ce genre de mâture dans le chapitre suivant. 

Les flûtes hollandaises ne diffèrent de nos navires du com- 
merce que par leur forme. Leur mâture est réglée comme 
celle du navire la Fortune, 'labié cinquième : elles n’ont 
point de perroquets dans l’hiver. 

Les yachts ou yacks sont des bâtimens de plaisance , fort 
en usage en Angleterre : on les grée très-légèrement, leur 
mâture est fort déliée, toutes leurs manœuvres très -fines : 
on sacrilie même souvent la solidité à l’agrément du coup 
d’œil. Comme ces bâtimens ne prennent la mer que dans un 
temps fait , et ne font jamais de longs trajets , on peut se per- 
mettre dans leur gréement bien des choses qu’il serait impru- 
dent de hasarder dans toute autre circonstance. Au reste, les 
yacks sontmâtés et voilés comme tousles bâtimens à trois mâts- 

Les galiotes à bombes anglaises ne sont autre chose , quant 
à la forme et au gréement , que des navires de charge de 4 
ou fioo tonneaux : elles présentent le côtq pour lancer les 
bombes qui partent d’une plate-forme établie en avant du 
grand mât; elles diffèrent en cela des nôtres qui n’ont pas de 
mât de misaine , et lancent les bombes par devant : nous al- 
lons en parler tout à l’heure. Il n’y a rien de particulier dans 
la mâture et la voilure des galiotes à bombes anglaises , mais 
seulement dans la manière de passer les bras et les écoutes 
des voiles de l’avant : or, ceci n’est pas de notre compétence; 
nous avons adopté ce genre de gréement pour nos bombar- 
dières. 

i * 
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Il ne dérive du gréement au trait carré qu’une seule 
autre espèce de gréement : c’est celui qu’on voit figure 33 ; 
qu’on supprime le mât de misaine, et quon établisse de 
grands focs sur les étais, ou aura la composition de ce 
nouveau système : il ressemble à celui des galiotes du 
chapitre deuxième ; mais il est infiniment moins bon , parce 
que les voiles de l’arrière ne peuvent jamais être balancées 
par les focs de l’avant. H faut, autant que les distributions 
intérieures du navire le permettent , rapprocher le grand 
mât du milieu : il n’y aurait pas même d’inconvénient qu’il 
passât sur lavant; mais quelque chose qu’on fasse , il ne sera 
jamais possible de distribuer comme il convient, la voilure avec 
la position des mâts adoptés dans cette espèce de navire ( i ) . 

Telles sont les hourques ou houcrcs des Hollandais : leur 
grand mât est à pible , ou bien le mât de hune est ccarvé avec 
le bas mât comme dans les galiotes ; elles sont voilées préci- 
sément comme dans la figure 33 , et portent quelquefois une 
civadière. C’est une si mauvaise espèce de navire , que son 
nom est passé comme une expression de mépris pour désigner 
des bâtimens manqués , et dont on ne peut tirer aucun parti. 


(0 L’espace nécessaire à la manœuvre du mortiers à bord des galiotes, étant 
beaucoup moindre que la moitié de la longueur des bâtimens , aucune distribution 
intérieure ne peut être assez importante pour empêcher d’avancer le grand mât 
autant qu’il est nécessaire, afin d'avoir toujours le centre de voilure au même 
point qu'avec les trois mâts. Il est difficile de bien faire naviguer un bâtiment , après 
qu'on lui a retiré le mât de misaine, sans déranger les autres , quelques grandeurs 
qu'on donne à ses focs : aussi parait-il douteux que les galiotes françaises aient 
jamais été mâtées comme le représente la figure 33 , mais bien comme le sont 
plusieurs bâtimens du commerce des nations du nord de l’Europe et aussi de la 
Méditerranée , dont le grand mât n’est éloigné de l'étrave que d’environ le tiers 
de la longueur do navire , et le mât d’artimon à peu prés à la même distance de 
l’élambot. Rien n’erapécliant d'accroitre on mâts cl ceux qui les surmontent , ainsi 
que leurs vergues, on peut, avec ce genre de gréement, conserver sensiblement 
la même surface de voilure, sans beaucoup en élever le centre, et même rendre ces 

*7 
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Les ketchs des Anglais sont grées de la même manière, 
mais ils n’ont point de voile sous le beaupré. 

La marine française n'a pris le gréement des hourques ou 
des ketchs que pour l’appliquer aux galioles à bombes. C’est à 
un officier français, M. le chevalier Renaud , que l’on doit 
l'idée hardie d’établir des mortiers sur une base aussi frêle 
qu’un navire. Contrarié, tourné même en ridicule par le con- 
seil de Louis XIV, il fallait la confiance de ce monarque dans 
ses lumières, sa constance dans son opinion , et surtout la 
protection d’un prince qui saisissait avec enthousiasme tous 
les projets marqués du sceau du génie , pour lui faire sur- 
monter les obstacles sans nombre qu’il éprouva. Tant de con- 
tradictions, sans le déconcerter, l’intimidèrent et lui firent 
multiplier les précautions pour s’assurer du snccès. Ses galiotes 
furent construites avec une solidité excessive : en même temps 
il voulut qu elles présentassent , au feu des places que l’on bom- 
barderait , le moins de prise possible , et les gréa en ketch , afin 
quelles jetassent les bombes par devant; il fallait pour" cela 
dégréer les focs , dépasser les manœuvres qui vont du grand 
mât au beaupré, et substituer une chaîne de fer au grand étai. 


bàtimens aussi bon voiliers que s’ils avaient les trois mits ordinaires. Aujourd’hui la 
forme et les dispositions des galiotes à lombes , ne sont assujélie* à aucune de ces 
anciennes règles que la prudence semblait avoir dictées. A la fin du dernier siècle > 
on a fait, dans plusieurs ports de France, des frégata* qui devaient porter an 
mortier sur l’avant du mût de misaine, que , pour cela , on avait reculé de quel- 
ques pieds ; elles étaient percées pour recevoir aussi as canons de 14 en batterie , 
ensuite on leur en a placé a4 et è quelques-unes 26; mais elles n’ont jamais porté 
de mortiers , quoiqu’on fût bien persuadé de la possibilité d’en établir. Ou en 
a fait mettre sur de très- petites embarcations qui ont produit l’avantage qu'on s’en 
promettait. Enfin les chaloupes de vaisseaux peuvent , à défaut d’autres petits bâti- 
mens ,'étre disposées pour recevoir des mortiers, elsurtout des obusiers prussiens, 
qui en sont une variété; il suffit, pour cela , d’établir un échafaudage qui commu- 
nique , à peu près également à toutes les parties du fond de la chaloupe , l'effet de 
la percussion occasionnée par le jet de la bombe ou de l'obus. ( Note de l’Éditeur .) 
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Le bombardement de quelques ports barbaresques fait avec 
ces machines, signala la vengeance de Louis-le-Grand, et fit 
taire l’envie qui s’était acharnée contre l’invention du cheva- 
lier Renaud , comme elle ne manque jamais de le faire contre 
toutes productions nouvelles et surtout utiles. 

On préfère maintenant les galiotes à l’anglaise, parce que 
les mortiers portant plus loin que le canon , elles peuvent se 
mouiller hors de la portée du feu des forts ; et leur voilure est 
beaucoup plus favorable pour la navigation ; de sorte qu’elles 
ne retardent pas autant la marche des flottes qui les escortent. 

Le trait des voiles de ketch ou de houcre n’a rien de parti- 
culier ; la distribution des voiles sera d’autant meilleure , que 
le centre de voilure pourra le plus se rapprocher de la proue : 
les dimensions des mâts et des vergues se règlent comme 
pour les navires à trois mâts. La surface de la voilure est 
nécessairement moindre, parce qu'il n’est pas possible de 
compenser par l’étendue des focs , la suppression de toute 
la voilure du mât de misaine ; mais il faut tâcher qu’il y ait le 
moins de perte qu’il se pourra. 
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TABLE PREMIÈRE. 

B AT IM EX S A TROIS MATS. 
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Longueur «1c ce s Miimens 

Rapport de leur larg r à leur longueur. 

Rapport des dimensions des ni dis avec 
la largeur des navires. 

Grand ruât. 

Mât de misaine 

Mât d'artimon 

Beaupré 

Grand mât de Lune 

Petit mât de hune 

Màt de hune d’ariimon 

Mât ou bâton de grand foc 

Mât de grand perroquet 

Mât de petit perroquet. ....... 

Mât de perroquet d a r limon 

Mât ou bâton de clia foc. 

Mât de pavillon. . 

Rapjiorl des dimensions des vergues 
avec la longueur des navires. 

Grande vergne . . 

Vergue de misaine 

Vergue d'artimon ( n est plus en us âge). 

Vergue barrée ou sèche. 

Vergue de civadière . . . . 

Vergue de grand hunier. ...... 

Vergue de petit buniejr 

Vergne de hunier d'artimon 

Vergue de contre-ci vadière 

Vergue de grand perroquet. . . . . . 

Vergue de petit perroquet 

Vergue de perroquet d artimon. . . . 

Vergne de grand catacouas 

Vergue de petit catacouas. 

Vergue de catatoun* d'artimon. . . . 

Gui ou baume 

Corne d'artimon 

Vcrg. de tangon [n'est plus en usage. ). 
Vergue de brigantine 

Bouts-dehors 

Arcs-bout ans ferr. ou de bonnet, basses. 
Bout -dehors de grande vergue. . . . 

Bout -dehors de misaine. . 

Bout -dehors de vergue barrée. . . . 
Bout-dehors de grand hunier. . . . 
Bout-dehors de petit hunier. .... 
Bout-dehors de hunier d’artimon. . . 
Bout-dehors de gui. 


192 pieds. 



91 pieds. 


=S= JI 

0,260 




0,250 






TON 



TON II 

Long.* 

Diamètre. 

Ancien. 

Kouveau. 

Longueur. 

Diamètre. 

Ancien. 

Nourean. 

3480. 

0,025. 

0,1 1 3. 

0,143. 

2 , 302 . 

<V» 7 - 

o,i 3 i. 

0,147. 

3,240. 

0,026. 

0,1 15 . 

0,143. 

2,082. 

0,029. 

0,026. 

o,i 45 . 

0,147. 

1,739. 

0,024. 

0,1 10. 

0 ,l 32 . 


0 , 132 . 

0,144. 

i , 5 o 5 . 

o,o 3 o. 

». 

». 

1 , 366 . 

0/146. 

»• 

» . 

1 , 520 . 

0 , 024 . 

0,1 1 1» 

0,124. 

1,416. 

i, 36 o. 

0,026. 

0 , 125 . 

0, l 32 . 

1,449. 

0,034. 

0,1 1 1. 

0,124. 

0,026. 

0,120. 

0, 1 32 . 

1,188. 

0,021. 

0,1 1 1. 

0,121. 

0,953. 

0 , 025 . 

0,120. 

0,1 32 . 
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0 , 022 . 

n. 

». 

1 ,oî6. 

0,026. 

». 

». 

1 , 233 . 

0 , 017 . 

0 , 25 o. 

0 , 356 . 

0,854. 

0,022. 

o, 33 i. 

0,400. 

i,i 5 i. 

0,017. 

o, 25 o. 
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0,022. 
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0,022. 
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0,014. 
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•• 
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», 

». 
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0 , 017 . 

». 

» • 
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0,022. 

», 

» . 

Long.’ 

Duinrlro, 

Bout! 

actuel*. 

Bouu 

nccct&air. 

Longncnr. 

Diamètre. 

Dont» 

actuel». 

Bonn 

Dtmtair. 

0,591. 

0,020. 

0,087. 

o,o 3 o. 

0,482. 

0,021. 

0,1 1 1. 

0,090. 

0 , 543 * 

0,020. 

0,087. 

o/> 3 o. 

0,446. 

0,022. 

0,120. 

0,090. 

0,526. 

0,014. 

». 

». 

0,446. 

0,0l6. 

». 

». 

0,400. 

0,016. 
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0,04 5 . 

Cj 34 o. 

0,017. 

0,1 5 o. 

o,oo 5 . 
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0,400. 

0,01 5 . 

0,08 1 . 
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0,148. 
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#,i3i. 

0, 1 26. 

o, 35 '. 

0,0IC). 
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o, 1 39. 
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0,195. 

0,160. 

o, 3 o 8 . 

0,01 3. 
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o, 25 o. 

0,010. 
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0 , 2 q 7 - 

0,0 1 3. 
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0,2.40. 
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0,1 33 . 
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0,075. 

o,o 35 . 

0 , 23 o. 
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0,078. 
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0,075. 

0,0 35 . 

0,226. 
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0,154. 
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0,054. 
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0,095. 
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». 

». 
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»r 

». 
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0,0 ICJ. 

H. 

». 
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». 

», « 
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». 

». 
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». 
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»• 
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». 
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». 
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», 

». 
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». 
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0,018. 

». 

». 
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SUITE DE LA PREMIÈRE TABLE. 


Rapport de la position des 
mita avec la longueur des 
hiümeiu. . . ...... 


Pente des mils. 


Rapport de la surface de voi- 
* Jure avec celle du parrallé- 
logramme circonscrit au 
plan de flottaison 


Rapport de la position du 
centre de voilure, relative- 
ment à la verticale avec 
la longueur des bàlimens. 


Rapport de la position du 
centre de voilure , relati- 
vement au plan de flottai- 
son avec la largeur des 
bitimens 


Grand mit arrière du milieu. ... 
Mit de misaine en avant du milieu. 
Mit d'artimon en arrière du milieu. 


o,o_5G I 

0,302. . . . 

0,359- . . . 

0,o4<- 

•0,377. 

0,317. 


asètrss- 

pd*- po. Ug. 

■vitra. 

0,00g 

000. 

0,000. 

0,000 

OOO. 

0,000. 

O,0OC) 

OOO. 

0,000. 

0,202. 

! 0 4 0- 

0,1 68. 

4,084 

1 3>i9 a . 


s], . 

\ 


»»4«7 

1,858. 



. M‘- P* 

Grand mit par pied 004 

Mit d#misaine id o 00 

Mât d'artimon id. o o 4 

Beaupré vers l'borison. . id. o 7 ü 


Avec toutes les voiles , moins celles 
d’élai et les bonnettes. . .... 

Avec les deux basses voiles et les 
deux huniers 


Avec toutes les voiles , moins celles 
d’étai et les bonnettes 

Avec les deux basses voiles et les 
deux huniers 


Avec tontes les voiles, moins celles 
d’étai et les bonnettes 

Avec les deux basses voiles et les 
deux huniers 


J 0,143 en av. mil. 
0,1 58 id. 


*.744- 

1,570. 


0,102 en av. du milieu. 
0,137 idem. 


i,6i3. 

1,41 3 . 


Nota. Loin que celle Table ait servi de base aux suivantes , elle en est extraite. Un Itérer examen le fait apercevoir; on y a pri* le* pin» 
grand* cl le* plu* petit* rapport* entre le* dimension* principale* de* bâtiment et le* diverses partir* de leur* niAturc*. Il est jwobahle que ce* 
Wtinn’m ont etc choisit comme renfermant le* limite* qui n'avaient pas etc dépassée* dan* la marine française ; le peu d’analogie qui exista 
eulre les pièce* a*in hlabbs de Mtimcns de grandeur* differente* , prouve le defaut de piincipes dan* l'art de* tn&uur*, et «euiMc Remontrer 
la nécessité de Dorai* eux essais p<mr appm lier et peut-être atteindre le meilleur système. L’irrégolanic dans le* positron* de* rentre* de 
voilure dont on ne parait pas se plaindre , autorise encore le* déplacement de* ba* mit* , sut tout de celui de nihaioe , qui fatigue extrêmement 
l'avant de* vaisseaux. 

On a réduit en partie* décimales , pour plu» de précision et de facilité , le* rapports de* mât* et vergue* avec leur* diamètre* , ion* et bonis ; 
on a indiqué 1<* ton* anciennement établi» , et les nouveaux qui ont fit imitis de* autres naiiimi. Les bouts de vergue* n'ont pas encore né 
raccourcit • ils Je scior.t vraisemblablement quand leur inutilité »cnt geucralcmcul fccoonnc. On indique ici ics.Kingoeui* qu’il parait 
nécessaire de kar couse rrer- [Note de IL tireur. ) 
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TABLE DEUXIÈME. 


Application de la Table première. 


Jymgncur. . 
Lâigcur- . • 


Grand mit 

MU «le uiUaine 

Mil d'artimon 

Beauprt. 

Grand mil «!•' Iiunc 

Prlil mil tic hune 

Mil «le hune d'artimon. . . 
Mit nu bilon de foc. .... 
Mit «le grand perroquet. 

Mi| de petit prrrtMJiifl. . . 
Mit de (irrrwjui't d artimon. 
Mit ou l'itnri «le clin lue. . 
Mit de pavillon 


Grande rergne 

Vergue de miaaiuc 

Vague d'urtim. ( n'es t plut en us ). 

V., uc barrée ou loche 

Vergue de civadirre 

Vague «le grand hunier. ...... 

Vergue de peut hunier 

Vergue de hunier d'artimon. . . . 

Vague de conue -en adiére 

Vergue de giand |>orro«|nci. . • . . 

Vergue de |«lit perroquet 

Vague dr pciroquct d'jftiaiou. . 

Gui ou hauine. . 

Corne. d'artimon. 

Vcrg. de Uni (n'est plus en usage ). 

Houls - dehors. 

Arn 1-outan» ferre». 

•ilchor» de grande rergue. . . 

BouUMhbor» de mitaine 

Pont» dihor» «1*: vergue harre’c. . . 
iiuuiatlclioo du huuicr. 



La Bretagne , de 

nocanoni. 


L Auguste , de 80 ‘canon». 
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IO. 
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ojbéi. 

1 , 006 . 

3. 
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1,368 

& 
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» 
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73 . 
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33 , 377 . 
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i,38o. 
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31. 

8 
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1 , iio 

31. 

K. 
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0,56; 
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t,3 jo. 
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36 . 

10 . 
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1 îji. 
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»5. 

P 
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1 . 918.1 

o,5jJ. 

101 . 
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9- 
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3 . 918 . 
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96 
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*7 

•• 
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». 
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7* 
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3 , 3 } 3. 
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*5j. 

t»;. 

j3.53q 

»J, 8 . 


o,33;. 
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16 

10 . 

aX,y 

3,o 3. 
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tx)\. 

■5;. 

I3i- 

j8,53<). 

0 ,{l 8 

3.719 

o,3.58. 

U 

lof. 
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t,945. 
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4<i. 

l 

7- 
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48 

lof 

6 . 

|5,5GG, 
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DE LA MATURE 


i35 


SUITE DE LA TABLE DEUXIÈME. 


Position dés mdts. 


Grand mit- . . . * . • « 

Mil de mitaine « 

Mil d'artimon. ...... 

Pente du grand mût. . • * 
Pente du mAt de misaine. 
Pente du tuât d'artimon. . 


Pente dn beaupré, relativement à 
l'horizon 


y o Hure totale , sans les bonnettes 
et voiles d'étui. 


Surface do la voilure. . . • 
Position du centre de voilure , rela- 


tivement à U longueur - 

Hauteur da centre de voilure, rela 
lavement au plan de flottaison. 

Voilures sous les quatre voiles 
majeures seulement. 

Surface de* quatre voile* 

Position du centre de voilure , rela- 
tivement h la longueur. 


Hauteur du centre de voilure , rela- 
tivement au plan de flottaison. • 


ùnes et faux focs. 


Surface. 

Position du centre de voilure, rela-' 
ii vement à la longueur. . 


tivement au plan de flottaison. 



■ — 1 
Suite de la Bretagne. 

— — 

Suite de f Auguste. 

o, 38 a. 

0 , 328 . 

?*•■ P?- . , .. 

10 3 6 cnarr.*du nul. 

1- 1 0 0 en av. du tnil. 

So 11 0 en arr*. du mil. 

metres- 

3 , 33 V. 

aj,o*ü. 

19.756. 

o,o 33 . 
o, 38 a. 
0,346. 

pAa. po.lîg. 

q 6 0 «n arr*. dn rail. . 
38 0 0 en av. du rail. . 
St 6 0 en art*, du mil. . 

aitrr*. 

3 ,o 8 o. 

aa,o 53 . 

> 69 i 5 - 


ü 00 






0 0 

* 


0 00 


« ; 3 p P "" 1 

•.i^S par 0,3^4. 


0 76 par pied 

«,Mt p«r o, 3 i 4 . 


3 - 666 pied* carre*. . . • 

p<U. P», li*. 

10 0 0 en av. du mil. ■ 

■rtr« 

3 p ai 8 car, 
6 , 5 oa. 

3.4^ 

0,119. 

1» 

miirm. 

3 , 47 , 4 " 3 cw. 

6,877. 

,0,108. 

pda. pe. lig. 

ai a 6 en av. du tnil. . 


Sfi 4 fi 

28,0*4. 

i, 6 j 3 . 


5ÇÇ1T 





i, 936 . 

. 

mitre*. 

1896,105 c*r. 

1,089. 

b 

i 8 o 38 pieds carré*. . . . 

mît ra*. 

i 8 g 8 , 5 i 6 car. 


0,143. 

pdr p* lig. 

26 6 1 1 en av. dn mil. . 

e,6is. 

o,x 56 . 

p<U. p*. l»| 

37 1 1 0 en av. du nul. . 

g,o 53 . 

1,5% 


* 4 , 958 . 

.,489 


23,390. 



i, 5 g 4 

j°.° 9 ' 

14121 pieds carrés 

K‘ P*- Ka- 
to 11 10 en av. dn mil. . 

■itm. 

1539, o 5 a car. 
5 , 5 o 6 . 


• 


|t, 5 u 

7 5 6 5 

>>,495. 
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i34 


TRAITE 


TABLE DEUXIÈME. 


Application de la Table première. 


Longueur. . 
Largeur. . • 


Grand mit 

M U de limai ne 

Mil d'artimon. ....... 

Beaupré. 

Grand mil de hune 

Petit mit de liane 

Mit de hune d'artimon. . . 

Mit 011 himn de foc 

Mit de grand perroquet. 

MU de petit perroquet. » . 
Mil de perroquet d artimon. 
Mit ou bAtnn de clin foc. . 
Mit de pavillon. ...... 


Grande vergue 

Vergue de misaine 

Vergue d ariim . ( n eil plus en us . } 

Vergue barrée OU sèche 

Vergue de ciradiirr. ....... 

Vnguc de grand hunier. . .... 

Vergue de petit huilier. ..... 

Vergue de nimier d'artimon. . . 
Vergue de contrc-ci radierc. . . . 
Vergue de grand perroquet. . . , 

Vergue de |*ciil perroquet 

Vergue de perroquet d 'artimon. 

Gui ou baume. . 

Ou ne, d'art inion »... 

Y erg. de lang. (n'est plut en usage 


Bout* -dehors. 

Àiws-booiana ferré» 

- îhinu-dffiora de grande vergue . 
Püun-ililion de mitai ne- . . . 
Poitts-dclHira de vergue barrée. 
Jiouu-dvLoi» du bjiatcr 



La Bretagne , de 

MO canons. 


L Auguste , de 80 ' canon». 

1 186 pieds. . 



60 met. 3 aa ruil. 





57 metr. 728 m>U II 

5o 




16 

ai 6 


lu r 



t5 













Râpj». 

L*«g. 

Du» 

Tu. 

U.| 

Diaa. 

Tu. 

B *l’V 

L-- « 

DUa- 

To*. 

L.., 

Di* «B. 

To*. 

,,36o. 

pd. 

V* 

% 

milrei. 

■litre*. 
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H* 
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mrrre. 

mit m. 

1 18 . 

38. 

38 , 160 

35,6;5. 

1,030. 

*. 377 . 

3,33t. 

U,. 

36. 

t3. 

36,3 j3 

O .973 

(,3l5. 

3,300. 

110 . 

30. 

i3. 

0,973 

1,3.5. 

3,1 »4 

103. 

35. 

13. 

33,080 


3,891. 
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83. 
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U: 

10 . 
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36,593. 

33,703 

ï3,67f 

0 , 6 Gl. 
1 , 036 . 

3,343. 
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& 
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9 

ïîjîï 

0 , 648 . 

1 , 918 . 

». 

,.iüo. 

; 3 

33. 

«:• 
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0 .^ 67 . 
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L.. S 
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R. n . 
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Uo, 

Di». 
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o,5 9 .. 

110 . 


10 . 
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a '7? 

a, (du. 

3 ,41 

o,5r„ 

ino. 

, 5 . 

9 

3a. ',33. 

0 . 675 . 

3 , 918 . 

0 , 5 p. 

toi. 

*4 î 

9- 


3 . 918 . 

(»,5l7. 

9»* 

33. 

8 ; 

•,9,83; 

•, 9 . 837 - 

0,63 1 . 

,.;56. 

o,5i6. 

96 . 

j 8 . 

». 

3 1 , 1 31. 

0 , «86 

». 

o,5 17 

83: 

*7* 

». 

0 ,( 59 . 

». 

o,3-î:. 

S: 

• 4 î- 

8 . 

,3,35« 

0.386. 

’.Sgi- 

•.354 

1 * 7 . 

8 . ! 

30,( îl. 

o,33" . 
0 , 418 . 


0.366 

i5(. 

7- 

33,o53. 

oAlS 

3.370 

o,3-*. 

6 -. 

iS;. 

• 7* Si 

Î35 

3 , 370 . 

°'4"9 


\ll 

1 0 . 

o 4 , 6 i: 


1,,|3. 


«à: 

i5{. 

»*7- 

0 , 418 . 

3 , 7 , 9 . 

o,33 7 . 
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10 . 
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3, ,43 
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1 5 j. 
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o,3«3. 

i*9|5. 
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0 , 38.3 
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0,330. 

<»• 

8 7. 

. s. 
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P. 

»• 

V. 

». 

». 

». 

». 

». 

0,38;. 

7»- 

i3. 

». 

3?,35o. 
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DE LA MATURE 


1 35 


SUITE DE LA TABLE DEUXIÈME. 


Position dés mtflj. 


Grand mit. . « . « • • • 

Mai de mitaine 

Mit d'artimoo. • • • • • 
Peul* du grand mit. . • . 
Pente du mât de raUaine. 
Pente du mit d'artimon. . 


l'horizon. 


Voilure totale , sans les bonnettes 
et voiles delai. 


Surface de la foilure. . . 

Position du centre de voili 
tieement k U longueur. 


Hante ur do centre de voilure , rela- 
tivement au pian de flottaison. 


Voilures sous les quatre voiles 
majeures seulement. 


Surface de* quatre toile* 

P cnit ion dn centre de eoilnrc , rela- 
tivement à la longueur 


tieement au plan de flottaison. 

Les huniers , basses voiles , brigar 
Unes et faux focs. 


Surface. 


Position du centre de roilure , rela- 
ti vciucnt à la longueur 


tir an eut au plan de flottaison. 


Suite de la Bretagne. 

Suite de f Auguste. 

o$5. 

o,38a. 

o,3a8. 

>d* p», U|. 

0 3 6 en arr.*du mil. 

11 0 0 en av. du mil. 

ki 11 «» en arr*. du mil. 

mclrn- 

3,337. 

13,020. 

19,756. 

o,o53. 

o,38i. 

0,346, 

mU. po.lij. 

0 6 0 en arr*. dn mil. . 
»o 0 0 en ar. du rail. . 
il 6 0 en an*, du mil. . 
000 

mitre*. 

3,o8o. 

22 ,o 53. 

>9915- 





0 0 0 * 






0 00 



073 par pied 

o.iQSpit 



0,38» p*r 0,1*4. 

i 

, 



3,197. 

,0,108. 

3 >666 pieds carres. . . • 

!>•>• P» J» , .. 

30 0 8 en av. dn mil. 

mitre* 

3, 228 car. 
6,5oa. 

0,119 

a 

29901 pieds carres 

^ f. % 

21 2 6 en ai. du nul. . 

mitre*. 

3'47>47 3 <:ar. 

6,877. 

■»7*7- 

86 4 6 • . 

28,014. 

i,6a3. 

78 8 11 

25,5 i 2. 

1,936 

17994 pieds carrés. . . . . 

mètre*. 

1896,105 C*J. 

1,089. 

a 

i8o38 pieds carres. . . 

metr**. 

1898,51601. 

0,l43. 

pdl p». lig. 

26 G 1 1 en av. du mil. . 

8,618. 

0, 1 56. 

pj*. p*. h t 

27 1 1 0 en ar. du mil. 

g,o53. 

',53g. 

7® '* 7 

»4,g58. 

',489 


a3,3gt). 




mitre*. 

i 539 .o 5 i ui. 
5,5o6. 




>0,091 

H*- po. U*. 

16 1 1 10 eu ar. do mil. 




>f,5ti 

«75 6 5 

aj,4g5. 









Digitized by Google 



i3G TRAITE 

TABLE TROISIÈME. 

Application de la Table première. 


Longoenr. 
Largeur. . 


Le Téméraire , de jj. 


171 pied* . 55 met. 78a mil. 

44 F *4 43» 


Hiu. 

R. PP 


Hun 

T“ 

I i^»«- 

n.A» 

Toa. 

R. w . 

Long, 

Du». 

Ton 

1 «•«* 

Dita. 

Tort. 

* 

J.ÎI7. 


5- 

P"** 

mi.ro 

mètr*,. 

mrirw. 


l'inlf. 

P* 

(liai*. 

1 mètre*. 

mètre». 


Craml mit 

104. 

13. 

-33.7*9 

0,Ql8. 

3,89,. 

2,390. 

9» 

51 } 

*9 i- 

II. 

131,783 

o,85o. 

3,56" 

Mil de nmainc 

3,157. 


33. 

II. 

3 1,1 34. 

-'.*9' 

<.•<*- 

*. r -9i 

3 ,io 5. 

90. 

IO. 


0,796. 

o,5a6. 

3,343 

Mil d'artimon 

I,640. 


33. 

8 

*1.674- 


i, 65 q. 

68. 

56. 

'9ï- 

7- 

33,0.53 

|i8,iGi. 

3,370 

Mit de Beaupré 

i,3 9 3. 

03. 

33. 

». 

30,107. 

0,891. 

». 

1,366. 

3o{. 

». 

o,8a3. 

». 

Grand mil de hune 


63. 

*9- 

7- 

3o,33i. 

0,5 1 3. 

3,370. 

1,339 

59. 

>7i 

6 j. 

'9- ,3 4 

0.^7*. 

3,107 



63. 

45. 

»9 
11 J. 






& 

1 7 î- 

1 1. 

Gi 


0,47a. 

3,107. 

5,837. 

Mit de hune d'artimon 

1,01 1. 

5. 

■4.Ï43- 

o,3io. 

t ,63 1 . 

1,330. 

■ 8. 

”.*97‘ 

Mit on bAlon de foc 

Mil de grand priroqueL 

5o. 

do. 

*3. 

9f- 

». 

IO. 

16,216. 

'*97* 

o,35t. 

o,356. 

3,,’f3 


£ 

35. 

». 

13. 

"ï- 

». 

10. 

.4,543 

1 i,35o. 

0,334. 

0,303. 

3,2*43 





12,972. 

9-7*9 

o,356- 

0,189. 


o,85^ 

». 

7r- 

». 





Mil de t»crro<|Ori »l artimon» . . . 
Mit ou hiton de clin foc 



7- 

7- 

3,3 70. 

é 

». 

». 

». 


». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 



». 

». 

». 

. ». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

» . 

». 

». 

l'trgiitt. 

R. r p 

I»., 

I>ULm. 

Buuu 

Lott|. 

Diua. 

B«uu. 

"•P. 

L..,. 

Du* 

Bonn. 

| 

Piun. 

Bout* 

Grande Tcrgne 

0,535. 

ç 

23. 

8. 

3Q.81". 

0,631. 

». 

<>.579 

88. 

ai. 

8. 

»8,S39 

0,567. 

ï$: 

Vergue de mienne 

0, i»S. 

33. 

7f 

a:,3.j3. 

37,3,3. 

t9,783. 

0.591 


o,5a<j. 

80. 

*9 ï- 


2.5,9 ',5. 

o,5ao. 

Vctgite d'artimon. [nestpluscn us. ) 

o.jSH. 

8 . 

33. 

». 

». 

0,536. 

80. 

1 37 

». 

*5,945 

o.J5i . 

». 

V ergue barue on «Vite . 

o,355. 

Cl. 

13. 

8. 

0,3*1 

».5>)î 

o,368. 

56. 

io| 

G. 

18, ifli . 

0,388. 

1.94Î- 

1 ,63 1 . 

Vergue du civadiêre 

o,38o. 

Ci. 

tf 

5! 

30,107. 

0,3-8. 

t.jtU 

3.5 67. 

0, Î88. 

5 9 . 

t3. 

5. 

>9.'3f 

>9.th- 

o,35 1. 

Vergue de grand hunier. 

o,36o. 

6a. 

11. 

II. 

30,107. 

0.378. 

o,588 


i3. 

10. 

o,35 1 . 

1,2-j.î. 

Vrrgue de pelii hiiiurr. 

o,36o. 

63. 

l(j 

1 1. 

30,10". 

0,3-8 

3.M- 

i.gjS 

u.388. 


i3. 

10. 

iy,'31 

ci.35 1 . 


Vergue de liunier d artimon. . 

0,363. 

45. 

8. 

6 

■ i.%5 

0,3 >6. 

0,3 j3 

37. 


4- 

",999. 

0,195 


Vergue de contre-civadh’-re 

0,363. 

45- 

8. 

6. 

■ i.593- 

0,3! 6. 

»»9i 5 

0,3 |3. 

il. 


i 

".«19 

0,19.5. 

'•*97 

Vergue de grand jiernKjnct 

o,i3i. 

r- 

7* 

3. 


0,189 

0,973. 

0,2 in 

è; 

3. 

1 i,35o. 

0,175 

O.97J. 

Vergue de petit perroquet 

o.ala- 

40. 


3. 

1 3 ,o: j 

o, 1 89. 

0,973 

0,3 3©. 

35. 

6 J 

3. 

1 i,35o. 

0,175. 

°’97 a 

1 n^ne du pcritM|u. t d artimon. . . 

». 

». 

». 

». 

» . 

». 

». 

», 

». 

». 

». 

» 

». 

». 














». 

». 

Corne d artimon 

». 

». 

». 

». 


». 

». 

». 

». ' 

». 

». 

». 

»• 

». 

Vergue de taogon. (nesl plus en us.) 

o,355. 

61. 

13. 

». 

'9.-W- 

0,3*4 

». 

o,3o3. 

46. 

9 i 

». 

'49 o;- 

0,3 56. 

». 

Bouts-dehors. 


I.nag. 

Diam 

Bout*. 

Lunf 

Di«m. 

Doutj. 

n.pp 


Pua. 

Bout*. 

U*| 

Pua. 

r»ai» 



38. 

8*. 


1 5,566. 
• 3.630. 




$]• 

,2. 

8 ;. 

». 

14.369. 
1 3.630. 

0,339. 
0,3 16 

». 

Rout-dehor» de grande vergue. . . 


43. 

r" 1 

». 

0,303. 

». 

0,3-6. 

8. 

». 

». 

Ttom-drliore fie misaine. ...... 

0,33 3 

4*. 


»• 

13.971. 

0, iy5. 

». 

0,3.57. 
0, 1G0. 

3o. 

7. 

». 

13.647. 

0,189. 

». 

IVmt-lihui 8 de vrrgue barrée. . 

o.t jl 

a5 

4!- 


8, 107 

0,131. 

». 

a5. 

4 4- 

». 

8.107. 

©,! l | 

». 

Duill-U bat* de )i u u ici», 

0,1.37 

37. 

5. 

*1 

».7W- 

0,1 35. 

». 

0 , 1*4 

38. 

5] 

». 

9,080. 

o,l /, l. 

». 


Le Sphinx , de 64. 


i5a picdi. 

4- 


4<j mètre» 396 mil. 
1 3 396 
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DE LA MATURE. 137 

SUITE DE LA TABLE TROISIÈME. 


Position des mâts. 


Grand mât . . 

Mit de misaine 

Mit d'artimon 

Pente du grand mât. . . 
Pente dn mât de misaine. 
Pente du mât d'artimon. . 


et les voiles délai. 
Surface de la voilure. . . . 


tivement à la longueur 

Hauteur dn centre oc voilure. . . 

f^oilure sous les quatre voiles ma- 
* jeures seulement . 

Surface de voilure 

Position dn centre de voilure , rela- 
tivement à U longueur. . . . . , 
Hauteur dn centre de voilure. . . . 


Suite du Téméraire. 

Suite du Sphinx . 

&& 

0,384- 

o,3i4- 

». 

r. 

». 

». 

f 1.,. 

g 7 oensrr. da mii. 
Go 0 0 en av. du mil. 
54 0 0 en ar. du mil 

000 
000 
000 

070 par pieds. . . 

mitre*. 

3,ioe. 

vM 

0, o,3*4* 

o,o.p. 

o.m 

». 

». 

». 

». 

ri- p®. % , 

610 0 en ar. du mil. 
57 4 0 CQ av du mil. 
5$ 0 0 en ar. du mil. 
000 
000 
000 

076 par pieds. . . 

a,*i5. il 

,8,5 & il 

17,188. 
o,*oa p r o,3*4 






mitre». 

3,t 9 i. 

*44 3o pieds carres. . . . 

*57 1,678 car. 

3,784. 

*358* pieds carrés. . . . 

*48*,3i5 car. 


P<1«. pu. lig. 



pa., p. u. 


0,108. 

18 8 * pn av. du mil. 

5,657. 

0,143. 

*i 8 9 en av. dn mil. 

7-°44- 

■.647- 

73 3 xo . 

33.575. 

1,667. 

68 1 9 

**,099. 



mitre» 



mitre». 

i,8ai. 

i3936 pieds carrés. . . 

1466,947 car. 

a, 401. 

1 4964 pieds carres. . . . 

1575,157 car. 





F" 1 ' p» u «- 


0,1 58. 

*7 a 1 en av. do mil. 

8,8». 

0,1 55. 

*3 7 4 «* aT - du mil. 

7.657. 

1 i 

Gn Â A 

31,845. 

t,55i. 


*0,640. 





iS 
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i38 


TRAITE 


TABLE QUATRIÈME. 


Application de la Table première. 


longueur. 
Largeur- ■ 


Mdu. 


Grand mil 

Mit de misaine 

Mât d'nr limon 

Beaupré. .............. 

Grand mit de hune. ........ 

Petit mât de hum* 

Mât de hune d'artimon. ...... 

Mât ou bâton de foc 

Mât de grand perroquet 

Mâl île petit perroquet. 

Mât de pmoqnct d’artimon 

Mât ou bâton de din foc 

Mâl de pavillon 

Vergues. 

Grande rergne 

Vergue de misaine 

Vergue d’artimon {n'est plus en !«.). 

Vergue bari ce no aèclie 

Vergue de civndièrc. 

Vergue du gi and hunier 

Vergue dn petit hunier 

Vergue du îiunicr d’artimon. . , . . 

Vergue de mntre-civadière 

Vergue du grand perroquet 

Vergue du petit peiroriitel 

Vergue dn perroquet a artimon. . . 

Gai on baume 

Corne d'artimon 

Vergue de tangon, [n'est plu» en us. ) 
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DE LA MATURE. i3q 

SUITE DE LA TABLE QUATRIÈME. 


Position des mât». 


Grand mAi 

Mât d« misaine 

Mât «l’artimon. ..... 

Pente du grand mit. . . 

Pente du mAt de misaine. 

Pente du mât d’artimon. 

Pente du beaap. , rclat. à l'horizon 


cl voiles delai. 
Snrface do la voilure. . . 


Position du centre de voilure , rela- 
tivement â la longueur. . . . , . 
Hauteur du centre as voilure- • . . 


Voilure tous les quatre voiles ma- 
jeures seulement. 

Surface de voilure 


Hauteur «lu centre de voilure. 


Suite de la Minerve. 

Suite de la Calypso. 

R*p|v 

o,3 i& 
a. 
». 
». 

». 

t»U. po. lig. 

7 10 a en a»'*, du mil. 
56 0 orn av. du Uiil. 
46 6 oenar M .dun»iI. 

0 0 4 l Mf P»**!»- • • 

B*ir«. 

o,oo8p r . o,3a|. 

0,008 p r . 0,3 J i 
o,i89p r .o,Jaq. 

Ropp. 

0,048. 

c*,38t 

0,337. 

». 

». 

». 

». 

pd» |M». l|£. 

6 6 ocu ar rc .du mil 

5i 6 u en av. du mil 
45 6 Ofnar ,# .doniil 
0 0 3 par pieds. . . 

mètre». 

a, 107. 
l6,54o. 

ijâpV.oM- 

o,oo6p r . o,3ai 
0,16 a p r . o,3a4- 

0 0 4 P ar P' c, l # - * * 

070 par pieds. . . 

0 0 3 par pieds. 
060 par pieds. . . 

3,35. 

17855 pieds carrés.. . . . 

mètre». 

1879.473 “f. 

4,1,4 

1 9309 pieds carrés. . . . 

mètre*. 

ioia,ooo car. 

o,iaa 

•0*7 

17 10 a en av. du mil. 
6a 8 7 

5,786. 

20,337. 

0,109. 

*4 8 0 enav.du mil. 

58 4 C 

4.67 a- 

18,931. 



a, oo.j. 

|o,i5i . 
1,4.4 

10681 pieds carrés. . . . 

pds. po. lig. 

aa 0 5 en av. du mil. 
5t 7 a 

TBrtrr». 

1 ia4'3i5 car. 

v44- 

16,733. 

*.4*7- 

0,13; 

1,470. 

1 ia55 pieds carrés. . . . 
pis. !*• Mg. 

ao 0 iinm. du mil. 

5o 8 9. * 

mètre*. 
1184.736 car. 

6,5 ii. 

l6,q5o. 


Nota. La frelate la Minerve, construite & Toulon , depuis la poix de t ^83 , a pu être mât ce comme l'indique la Table ci - dessus. La 
snrface de sa voilure totale, moins 1rs bonnettes, les < alarouat et les voiles «f’étai, pouvait étic à peu pré* de 18000 pieds carres ( 1894 met. 
•j 36 mil. car. ) , en y comprenant le clin foc , nue vraisemblablement elle ne portait point; mais la surface de ses quatre voiles majeures ne 
devait pas excéder 91 18 pieds carres (g6omtt. &4a mil. car. ); cependant on la portée à 10681 pieds carres (liai mit. 3i5 mil. car. ). [ On 

S ut aussi reconnaître anc erreur semblable dans les surfaces des mêmes voiles indicfuccs au lias des Tables précédentes , de celle - ci , pour la 
1 lypso , et de la suivante. Ces surfaces , excédant beaucoup celles relatives auxmât* et vcigues des même* Tables , rien n'indique sur quelles 


dimensions de mâture l’auteur les a calculera ]. Il panut que cette mâture a été jogee uop petite ponr les frégates de 18; car on a 
généralement donné A celles construites «lrpuis sur les mêmes dimensions, les uiâts, veigncs et voiles de la Table dixième, dont l'appli- 
cation est faite A la Minerve. Il faut se rappeler qu'il n’y a pas d'onrformile absolue dans les grandeurs et les positions «les mâts A boro des 
bâtimens égaux en longueur cl largeur, «pic mime les différences sont quelquefois assez grandes. Il y a aussi très-souvent quelques diffé- 
rences dans les dimensions principales des bâtimens qui devraient être ou qu on suppose «J égale grandeur. (Note de f Editeur. ) 
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TRAITE 


1 4 ° 


TABLE CINQUIÈME. 

Application de la Table première. 


Longmor. 
Largeur. . 


U du 


Grand ndlt « . . . . 

Mit de misaine 

Mit d'artimon 

Beaupré 

Grand niAt de hune 

Petit niât de hune 

Mit de hune d'artimon 

Mit on béton de foc 

Mit de grand perroquet. . . . 

MAt de petit perroquet. 

Mit de perroquet d'..r timon. . 
MAt ou béton de clin foc. • • • 
Mit de pavillon 

y crguct. 

Grande vergue. . . 

Vergue de mitaine. ..... 
Vergnc d'artimon {n est plus en 

Vergue barrr* on sèche 

Vergue de civadière. ...... 

Vetgoe du grand hunier. • • < 
Vergue «lu petit hunier. . . . 
Vergnc «le hunier d'artimon. 
Vergue «le contre -civa«liére. 
Vergue de grand perroquet. .. 
V«*rgue Je petit |)erro<juct. . . 
Vergue «le perroquet d'artimon 
Gui ou baume. ...*••• 

Corne d'artimon 

Vergnc de tangou [ri alpha en 


La Tampone , Uûte de 35o tonneaux. 


La fortune, Hollandais de 47° tonneaux. 


lia pied» 36uièt. 3x3 mil 

a5 pied» 8 107 mil. 


ia5 pied». 4° mètre» 53y mil. 

a 8 9 °#° 


u».) 


Ui.). 


Ra FP 

Long. 

Uiim. 

T...I 

Long. 

Dira, 


p-u 

po. 

pi.. 

mét. 

métr. 

2. ',80. 

6a. 

■SJ. 

7- 1 

30,107. 

0.499 

3,3 lo. 
I,6oo. 

56. 

Ax. 

l 7 f 

1X4- 

î.\ 

18. 161 . 
1 3,6xo. 

°o%\ 

i.Sxo. 

38. 

18. 

». 

ix,3x3. 

0 , 486 . 

i.5ao. 

38. 

11. 

5. 

12,323. 0,297. 

t,5xo. 

38. 

1 1. 

5. 

ix,3x3 

O.îqV, 

i,o4o. 

X6. 


■ 5. 

8,43.. 

O.XOJ. 

1,1x0. 

x8- 

6;. 

». . 

9,08.1. 

o,xx 9 . 


x6. 

7- 

6. 

S.jîi. 

0,189. 

1,0(0. 

x6. 

7- 

6- 

8.431. 

o.iSÿT 1 

»• 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

R*W- 

Long. 

Dira. 

Boni. 

L«»g 

Diao. 

o,48x. 

54. 

i3}. 

s. 

»7*5 i 3 

0,364. 

0J40. 

«,118 

5o. 

48. 

ta;. 

9- 

6. 

». 

i6,xi6. 
1 5,566. 

0,337. 

0,x4x 


38. 

7** 

7- 

5. 

ix, 3x3. 

o,xox. 

0,357. 

40. 

5. 

ix.9;x. 

0,189. 

,,.357. 



6 

ix,«>7x. 

0,0x9. 

• 0,357 

4° 

x8. 

*:• 

6. 

6. 

3. 

ix,97x 

9,«j8o. 

o,xx 9 . 

o,i6x. 

. 0,268 

3o. 

6. 

4} 

3,719- 

o,i6x. 

• o,x3x 

36. 

Si 

3. 

8. 3,. 

0,148. 

• o,x3x 

x6. 

5 i. 

3. 

8,43i. 

0,1 18 


». 

». 

». 

». 

». 

• 0,295 

33. 

«J 

». 

10,701. 

0,180. 

• ». 

». 

». 

». 

». 


». 

». 

». 

». 


». 


Rapp. 

a.554. 
x,3oi. 
a,x86. 
1 * 571 . 
«,571. 
>,4 *r. 
i*»«4* 
«,*»4 
1,143. 

i,o36. 


!SS 

». 

i, 6 xi. 

t,6it. 

«. 9 5 . 

1,9(5. 

1 .4-9- 

0 , 972 . 

0,971 


R.pf, 

o,4 >6, 


o,336 

o,36o 

o,3xo. 

o.xfo 

». 

o,x5x 

o,x 4 o. 


0,3 16 


3o. 


10 ». x3.i88. 

’àss* 

». 14.269. 

5S. . 4 , 169 - 

,iÜ"£e 

1 1 , 0 x 6 . 
io »3?7- 

9*44* 


Dira 

mit. 

o,58o. 

0 ,^ 0 . 

o43x. 

0,567. 

0,320. 

o,35i. 

1,14s. 

Mjî- 

0,175. 

1 , 102 . 


Bouts. 

6 

45 


Long, 

16,364- 

■ »,9*7- 

». 

1 3,6ao. 

». 

14 , . 93 . 

t x,97x 

9»7»0* 

I **• 

io,xi5. 

<>7 a 9- 


8 , 756 . 


nt 

,43> 

». 

|,70X 

4,J»6. 

3,4-95. 

,91*. 


0,391. 

0,378. 

». 

,xx3. 

o,x83. 

o,x6x 

0 , 175 . 

». 

0 , 175 . 

o,i6x. 


0,243 


::S 


*’*97 


3,3-0 

5. 


0,810. 

0,810. 


* Ce mit deaoead dan» la cale , »ur la catlmgnc. 
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DE LA MATURE 


SUITE DE LA TABLE CINQL 


Position des mdis. 


Grand mât. ....... 

Mit de mitaine 

Mit d'artimon. ..... 
Pente du grand mit. . . 
Pente du mit de misaine. 
Pente dn mit d'artimon. 


et voiles d'étui. 
Surface des voiles. .... 


tiTement k la longueur. . . . 
Hauteur du centre de voilure. . . . 

Voilure , sans les quatre uoiles 
majeures seulement. 

Surface des voile* . 

Position do centre de voilure, rela- 
tivement k la longueur. . 
Hauteur do centre de voilure 



Suite de la Tampo 

ne. 


Rspp> 

pd». po.Ug. 

roélra*. 

B.po. d 

OjOin. 

5 6 0 en av. dn mil. 

1,783. 

0,041. 

O w 




0,359 

^0 3 oen ar r# .dnmil. 

0 , 317 . 3 

9. 

9. 

P. 

9. 

0 0 0. 

0 0 0 

0 0 

070 par pieds. . . 

o,i8gp r . o,3a|- 

: 

9 . 

3 ,a 5 o. 

¥ 

9101 pioU c»mi 

Ii ( . 

mélrrt. 

968, oex» carré*. 

1,9l6 1 

0 , 103 . 

11 5 a en av. du mil. 

3,706. 

o,r3l. 1 

'«.744 

43 7 4 

* 4 .« 4 *- 

■■796 S 

i.9»4 

53fi9 pied* carrés 

nrlni. 

567,a63 carrés. 

l 

•' 777 - G | 

Jo,i55. 

pds. pci. lia. 

17 4 8 en av. du mil. 

5,638. 

P< 

0 , 1 55. M 

/ 1,568. 

3 g a tov 

13 , 7 a!. 

i,58j. 4 

1 — 





Nota. On peut remai 


U même que celui 


remarquer dans la Table «le la Fortune , bâtiment hollandais , que la rapport o 
adopte dans la marine française, dep nia quelques années, k rUnitatiou des autre! 


1 



Longueur 

Rap. de la larg. k la long' 


Mats. 

Grand mât 

Mât de misaine. «... 

Mât d'artimon 

Beaupré. * 

Grand mât de hnne. . 
Petit mât de hune. . . 
Mât de liunc d'artimon. 
Mât ou bâton de gr. foc 
Mât de grand perroquet 
Mât «le petit perroquet. 
Mât «4c perroq. d arum. 
Mit ou bâton de clin foc 

Vergues. 

Grande vergue. .... 
Vergue de misaine. . . 

Vergue barrée 

Vergue de civadiâre. . 
Vergue de grand huniei 
Vergue de petit hunier. 
Vergue de hunier d’ art iir 
Vergue de grand pcrro<„ 
Vergue de petit perroq. 
Vcxg. de perroq. d’art in 

Gui on Im unie 

Corne d’artimon. . . . 

Position des nuits. 


Grand mât. . ..... 

Mât de misaine 

Mât d'artimon 

Pente du grand mât. . 
Pente du mit de muain< 
Pente do niât d'ariiuiot 


— du bcaup. \ m9 
vers l’bor. / 


(3 og 
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TRAITE 

TABLE SIXIÈME. 


Application de la Table première. 



T.r Moitïhuo, de 118. 


«fi pied* 6 pouces . 63 mette, 738 mil. 

0,357= G J78 


Lng. l'istn. Ton- 


35 , 675 . 

33.4I 

fe: 

36.593 

» 4 .«j- 

* 4 » 0 * 7 * 
ta, 97*- 
35,701. 

18, 16t. 


pdl p* lif . 

3 o en ar ,e . du milieu. 
74 8 o en avant du milieu. 
11 o en ar r *. do milieo. 

o o. .... 

o o. 


5,837 

js 

5,83; 


V, o 5 5 par pied*. 


«►,539. 


aùtr«l. 

3,648. 
3 *,*! 5 . 

31.080. 


• o,i4S|Hr*,il>4 


Voilure. 


Grande voile. . . 

Mitaine 

Grand hunier. . . 
Petit hunier. . . . 
Hunier d'artim. • 
Grand peerorj. . 
Petit perroquet. 
Pcrroq. cTartirti. . 
Grand catacoua*. 
Petit caucouaa. 
Catar. d'auim. . 
Grande brigant. . 
Petite brigantinc- 
Artimon. . . . • 
Flèche-cn-cul. . . 

Petit toc 

Eaux foc 

Grand foc. • • • 
Gin foc. . . . 


r«« 
4 556. 
33o8. 

f‘ 7 3 

a 48 » ■ 

at35 

» 9 <» 

t tôt 
97 ’ 

I# 

3007. 

5389. 

1760. 

téi3. 

o5o. 

•M- 

a3)3. 

n3o. 


Famj. 


3a, 13 a. 
39 , 51 3 
50,756 

\rC 

9 f 


:Sd. 

10,7m. 

9,080. 

51,401. 

17,51 3 
10,516 
5, .88. 

50,107. 

» 5 ,o| 5 . 

58.863 

* 5 , 9 * 5 . 


* 

Hordorr. 


tnitr*». 

35,675 

37 . 566 . 
3«,*86 

57.566. 

3 '.47: 

34.6,7. 

53,703 

i7,5i3. 

:te 

11,674 
33,701. 
18, *86. 

ü© 

T 5 . 3 a 3 

14,369 

a 7,5 i 3. 
55,353 


mette*. 

• 3 , 630 . 

» 
18,161. 
1 3,630. 
1 i, 35 o 
to,o53. 
7,;83 

IZ. 

5,837 

9.7*9 

9-7*9 

9*7*9 

10,756. 


Arrière 

mètre». 

'i.ji ’7 

13 , 050 . 
30 , 107 

I9.i3' 


1 i.35o. 
io,o53 
8, 7 56. 

ïZ; 

5,837. 
31 , 401 . 
.8,436 
18, 161 

53.35o. 

j8,3»5. 

33,703. 


SURFACE DF. VOILURE ET POSITION DU CENTRE. 

• mètru. 


lus b*ur» Toile», [f-, hunicii. tc» perroq. , \(^ ar f, cc 33; „S pi«î. carrd,. 

la grande hngamine cl Ica lues J 4 

Rappott au parallélogramme. . 3,3g6. 

pd» po. Ilg 

Distance du centre an av. dn mil. de la long. o,?4o = 37 6 .* 

Hauteur du centre au-dessue de la flottaison. . . 1,703 = 85 11 3 


3548 ,i 57 car. 


8 , 036 . 

37,867. 


L« hunier,. I« bwss Toile . <•!>««' U,, fa« , ,3 m 6 pied, 
brigantinc et le uni foc ....... J r 

Rapport au parallélogramme 


>,34i 


P4» P« !•« 


Distance du centre en av. du mil. de la longueur. 0,077 = i 5 
Hauteur du centre au-drsan» de la flottaison. . 1,491 = 3 


Le gr.ud «le pet., hunier. 1 . g.sndc » Surf l6g8j ^ 

voile et la * 

Ruppart au parallélogramme. . 1,70t. 

pA» p«. 1>| 

Distance dn centre en av. dn mil. delà longueur. 0,163 = 3 i m o 
Hauteur du centre au dessus de la flottaison. . . 1 V S 1 4 = 76 5 9 


métro*. 

,444,84a car. 

4:fi: 


mètre*. 

«777,053 car. 


10 , 353 . 

54,803. 
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DE LA MATURE. 


i43 


TABLE SEPTIÈME. 


Application de la Table première avec les modifications indiquées dans la note de 

pour l’égalité des mâts et des voiles supérieures. ' 


Longueur 

Rap.dcialarg. \ la long*. 


MAls 


Grand mât. " 

Mât de mitaine 

Mût dsi timon 

Beaupré 

Gr. et pet. mât de hune. 
Mât de hune, d’artimon 
et de foc 

— de gr. et pet. nerr«>q. 

— de penroq. » u’artini. 

et de clin toc 


Le Mobtebsllo, de 118. 


106 pieds 6 pouce». 63 mètre» •*18 mil. 

0,357 = 5 o 6 *6 M 


V crgucs 


et de 

Vergue barrée , de civa- 
dière et de hunier. 
Verg. de hunier d’artim. 
et de contre • civadièrc, 


et de brigantine. . . 

Gui ou baum< 

Corne d'artimon. . . . 

Position des nuits. 


R. p. 

Lobs 

Diana, 

T»n. 

Loflf. 

Diaa. 

Tom. 


IKt.. 


H*- 

■Mire*. 

mitre. 

mcirn 

3,436 

133 - 

3 g 

16. 

39.89° ■ 

i.o 53 . 

5 ,i «8 

3 , 377 . 

1 15 . 

38 . 

16. 

37’<.)8 

1,0x6- 

5 ,i 88 . 

1 , 703 . 

i, 3 a 5 . 

86. 

67. 

S: 

■4- 

». 

» 7 -*o» 

31 , 738 . 

0,739. 
1 ,036. 

4 , 5(0 

». 

1,338. 

6a« 

3 1 • 

8. 

30,107. 

0,567 

>, s 9 i 

1,089. 

55. 

16. 

7 - 

.7,837 

0,433. 

3 , 370 . 

1 1,188. 

«n. 

ta. 

*<• 

19459. 

o,3a4- 

7 - 7*3 

0^55. 

48. 

10. 

iê. 

. 5,566 

0,370 

5 , 837 - 

0,430 

98. 

»4 

4 

3 i, 783. 

0,648. 

.,,97. 

0,407- 

80. 

18. 

l6. 

35 . 945 . 

», [86. 

5 ,i 88 . 

0 , 3 x 5 . 

64. 

l4. 

ta. 

30,756 

-.378. 

3.89.. 

,o,x 65 

5 a. 

9! 

4 

>6,864. 

0,3 5 6 . 

1,397. 

}o, 3 o 4 

4° 

:• 

4 

.3.973. 

0,189. 

1,397 

* 0 , 356 . 

70. 

14. 

». 

33,703. 

o. 3 : 8 . 

». 

0 , 385 . 


4 

». 

^ >8,Î6. 

0.378 

». 


Grand mât 

Mât de misaine. . . 
Mât d'artimon 
Pente du grand mât. 
Pente du mât de mitai n 
Pente du mât d’artimon 


pd»- P».Uf 

8 6 o en arrière pu milieu. 
73 o n en avant du milieu. . 
o 5 11 o en arrière du milieu. 


5 o par pieds. 


BHtrn. 

0 , 756 . 

u3,«;G. 

31,377. 


•, liâpar o.î»4- 


f'oilurt. 


Grande mile. . . 

Mitaine 

Gr. et pet. hunier. 
Hunier d'ai limon. 
Gr. et pet. perroq. 
Perroquet a 'art i ni. 

Petit foc 

Faux foc. f. . . . 

Grand foc 

Clin foc 



. 9 * 

53 .,76. 

60. 36 . 

4 °- 

9 5 5 G. 
; 5 . 4 „. 


mi 

4 ^ 13 . 

3 . 36 . 

333 ». 

i 386 . 
io 3 o. 
1 3 17. 
343 fi. 
1195. 


Kmrr* 


■être». 

30 , 486 . 

3 o,} 86 . 

30,756. 

16,864. 

1 5,566. 

;r,& 

.>0,810 

34,333 


Itiflrf 

3 o,â 86 


,a * 97 a * 


SURFACE DE VOILURE ET POSITION I 

Lct basses Toiles , les hnniers, les perroq. , \ c , oe . , 
la grande hrigaminc et 1 rs fors . . . . J Sur face , 34719 pied* 
Rapport au parai hlog ramené. . . 3 , 499 - pd*. 

Distance du centre en av. du milieu de la long r . o,t 38 = 37 
Hauteur du centre au-dessus de la flottaison. . . 1.709 = 80 


Iars huniers, le» basses voile», la petite , , r . , 

hrigaulinc et le faux foc JSurf.cc, 335oo p.e.1 

Rapport an parallélogramme. . 3,378. pd 

Distance du ceniie en av. du milieu de la loog r . . 0,07.3 = i 4 
Hauteur du ccntte au-dessus de la flottaison. . . . 1 =z -;» 


u ,.T d u£j£' amia : u . BTaode } s “rf“«. '67» 

Rapport au parallélogramme. . 1.689. 

Distance du centre en a*, du miliru de la long'. . 0,180 = 35 
Hauteur du centre au-dessus de la flottaison. . . i, 5 t 5 = 76 


IVo/a. On voit qnc si on rédaisail encore d’un pied (omèt. 3 q| mil.) la chute de chacnn des huniers «gaux , et d’nn pied et demi (o 
hunier d'artimon , on aurait , pour les voiles majeures , h peu pies la même surface de voilure que dans le système actuel , et le centre srr 
il ne resterait d’augmentation que dans le» perroquet» et autres petites voile* de beau temps. 

Si on reculait le mât de misaine de 3 pieds (o uièt 97a mil. ) , plaçant le grand mât h 3 pied* (o niét. 6j8 mil. ) en avant du milieu 
egalement tloignc des deux autres - alors on pourrait généraliser ITg.ditc des voiles su}N.rirurcs et en acciohte beaucoup la surface sanjj 
probable qu’un vaisseau mite de la sorte aurait de bonnes qualités & la mer- C’est & l'cxptricncc & en décider ( Table et A oie de tEe 


f 

1 

I t 

I 


* 

? la page \ i\ , 



A 


TRAITÉ 

TABLE HUITIÈME. 

pplicàtion de la Table première. 



Le Commerce ni Lion , de 74 . 

(I 



11 



I 





P . on 

Tes . 


mètre ». 

», n«8 

S)I 

4 , 864 . 

4.5 40 


3,080 

, .,8 1 0 
«>/> 1 l . 
o ,5 1 .» 

0 , 1 « j 

U . 

3,‘ 9 j . 

3,43 a . 

1 , 631 . 

", L 5 i 

5,. 88 . 

o , j ‘ v , 

6.486. 

1 1 1 J 4 * 

0 , 189 . 

5.83-. 

4.54 o . 


Bout ». 

o , 6j 1 

3,133 

0 . 553 . 

3 , . 1 3 J . 

o ,35 i . 

..945 

o ,3-8 

3 , 370 . 

o ,' t - 8 . 

4 . 316 . 

o ,3/»4. 

o , a 56. 

3 , 891 . 

i . gjS . 

0 , 189 . 

n , 9 :*- 

°,'7 S . 
0 , 1 35. 

°*97 a - 

o , 6 | 8 . 

0,331. 

». 

0,32, 

». 


3 . >97- 

an , gin . 

17 , 631 . 


0,007. 

r 


Voilure. 


Grandi- voile. . 

Mitaine 

(irand hunier. 
Petit hunier. . 
Hunier d'artim. 
Grand perroq. 
Petit perroquet. 
Perroq. d’arlim. 
Gr. catacoua». 
Pet. caiarouo». 
Catae. d'artim. 
Bri^anlinc. . . 
Artimon. . . . 
Flèche-cn-cul. . 
Petit foc. . . . 
Faux foc. . * . 
Grand foc. . . 
Clin foc. . . . 


S igjjii: 

5 g . , g . 




4 ». r 

36 I 


w 

«■ 

* 9 Î- 


16. 


i 79 o.'i 13,973. 

■ 3 jp. 11.998. 1 
IXoi.l 1 l,oa(L l< 

64o.J 7.7 *’ 

538-3 Mil. 


13. 13. 

3 o . ,63. 
3 o . 58. 
58. 


456. 

jjo. 


i 8. 4 ® IO ' 

». 53 . r 


T 

». ,07. 
.. |5 i f . 




7-783 ' 
ft .5 i 3. 
19,134. 1 

iS.jji 

1 ,6a 1 . 

18 , 486 . 

aa , o 53. 
15,396. : 

18,8.0. 


mètre*. 

IO,rOI 

7 , 35 o 
1 6 , 1 , 5 a 
. 3.185 

r o8o . 

161. 

5,837 

5, i 88. 

3,891. 

9^9 


Arrière. 

mit »»». 

t6,o5a. 

13,185 

9 -i° 4 - 

9.080. 

6,811. 
5,837. 
5. i 88. 
3,891. 
30,43 t. 
18,810. 
i 5,566. 
17.188. 

>..7>9- 

16 , 703 . 


mètr . 

246 , 000 . 
384.3 i 5. 
3 ia ,63 i . 

188 , 4 * 1 . 

■ 46, $16. 

1*6,736. 

67,368. 

&7«9- 
48,000. 
*5, ,68 
262,-36 

\Uk: 

76.310 


SURFACE DE VOILURE ET POSITION DU CENTRE . 

mène». 

a 5 a 8 ,ooo car. 


Le » basses voiles , le » hunier *, Ica pciTOq.,\ c _ r » A . . . 

_ U btiguniù. et kl bo ,}Sarf.c., 2.40,6 p.M. dm*. 

pd .- p ». U *. 
«9 3 i 


Rapport an parallélogramme , 3,33g 
Distance du erntre en ar. du mil. de la longueur. 0,1 1 \ 
Hauteur du centre au-dessus de la flottaison. . . i. 65 o 


: 7a 7 


r'"*— 

Rapport au parallélogramme, a 3 g 6 . p,i. pv . i, x 

Distance du centre en av. du mil. de la longueur. o,o 35 = 5 10 7 
Hauteur du centre au-dessus de la flottaison. . . 1,465 = 64 5 5 


’Tu il'mf " hUOi "' U grin ‘ k TOilC } S “ rf *«' ■*<“ ™>*- 

Rapport au parallélogramme, 1,675. pd». p«. 1* 

Distan, edu «entre en av. du mil- de la longueur o,i4p = a5 1 10 
Hauteur du centre au-dessus de la flottaison. . . 1,456 = 6j 010 


6,a5i . 
a3,548. 


mètre». 

875,473 car. 

1,906. 
30,90a. 


mètres. 

i3io.84a car. 

8 , 1 55. 

*°»777* 
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DE LA MATURE 


TABLE NEUVIEME. 

Application de la Table première avec les modifications indiq 

pour l’égalité des nuits et voiles su 


Longueur . 

Raji tic la larg.Ma long'. 


3! du. 

Grand tuAt. .... 

Mil de misaine. 

Mit d'artimon. . 

Beaupré 

Gr et pctitmAts de hnoe. 
MAts de hune , d'artimon 
et de foc 

— de gr. et de pet . perro<| . 

— de perroquet , d'arli- 
mon et de clin foc. 



0,160 =r 


V crfiues. 

Ve. gue de gr.mde voile 
et de misaine. . . 
Vergue barrée , de civa 
dière cl de hunier. . 
Vergue de hunier d arti- 
mon et de contre civad. 
Verg.dc gr. et pet. perroq. 
Verg.dc petroq . d arlim. 
et de Ij.igàiitine. . . 

Gui ou li.inmc 

Coi ne d'artimon. / . . 

Position des nutu. 

Grand unit 

Mit .le misaine. . . . 

M il d'artimon 

Pente du grand ru Ai. . . 
Pente du mût de misaine. 
Peule du ruât d'artim. 

— d.l hcatip, ï 

willior. 



L«tig. 

Dùm. 

Ton. 

Umf 

Diaa. | Ton 


,kJ.. 

q: 


mttrt*. 

milM» mètre*. 

1.386 

lof». 

Vf 

34.053. 

o,q 18 . i,5io. 

1 , 181 . 

9** 

33. 

if 

3l,l34. 

0 , 691 . 4»54°- 

'•Z°l 

JS. 

»5. 

11 . 

1 f3,l. 

0 , 675 . 3, 8 yi. 


58. 

33. 

»■ 

i 8 , 8 io. 

0 , 891 . | *• 

i,a5o. 

55. 

■s. 

/• 

'-■83; 

o,f 86 . 1 , 170 . 

1 , 09 ». 

48. 

16 . 

6 . 

i5,5ü<;. 

“,43a '.945. 

1,10 J. 

53. 

10 J. 

11 . 

»7* n 9- 

0,l83. 6 , 8 lO. 

1 1,011 
1 

45. 

8 . 

■ 8 . 

• 4 .M 1 

0 ,ll 6 . 5,837. 

}»4;3 

80 . 

11 f. 

4 

,5.915. 

o,Co;. i., 97 . 

^o,3yo. 

66 . 

>4- 

ta. 

', 1 , 4 . 4 . 

“,3 7 8. 3 , 891 . 

|o,3i6. 

55 . 

<>!• 

9 

>7-83;. 

o,3io.i,qi8 

j 0 , 160 . 

it 

8 . 

4 

•4.><*9- 

0,1 ifi. 1 , 197 . 

1 . 0 , 119 . 

3;. 

6 f. 

4 

••.998 

0 , 175 .' 1 ,^ 7 . 

o,3aG. 

55. 

11 . 




o.iSj,. 

49- 

11 . 

H 

■W- 


H- P" 

n,. 




I . 

8 0 

0 en 

arriére du inili«-ii. . 


6 a 6 

0 en avant ilu milieu. . 

ao,to7. 

18 , 3,1 

x c 

0 en arrière «lu milieu. . 

O 0 

0 . 





O O 

0. . 





0 0 

0 . . 





0 5 

0 par pied 





Voilure. 

? 

•1 

? < 
î- , 

1 

Grande voile. . . . 

■& 



-<> 


Gr. et petit hunier. . 

4 

r 

I“. 

fc: 

Hunier d artimon. . 

Gr. et petit pcrio«j 

61 J 

Perroquet d arüm. . 

33 

5i 1 

Petit foc 

57 

*7- 

1 aux lue 

68. 

34, 

Graud toc 

-8 

44 

Qin foc 

66. 

33 . 


SURFACE DE VOII 

Les basse» voiles, 1rs huniers, I 
U hrigantinc et le» foc». . . 
Rappoit an parallélogramme , 
Distance du rentre en av. du ni 
Hauteur du centre au-dessus d< 


Les huniers , le» basse* voile* , 
tinr et le faux foc. .... 
RapfH.it an parallélogramme, : 
Distance du centre en av. du mi 
Hauteur du centre au-dr-ssu» de 


I.e grand rt le petit hunier, la gi 

et la misai ne 

Rapport an paialhlogratuinc , 1 
Distance du cetilte en av. du md 
Hauteur du ccntic au-dessus de 


1 ,roui“.n i™ f ,TÜa r n t KMIr ?'"• r , m,t P»"S»Bn Toilur. mit ... n.*nc p.,inl .p,. 

perroquets. ® C ac,nc * el dons le système indique , l'augmentation do la voilure lot 

il m i** f mi r 1 I* !,h ( ’ ,,, "* rc ’97 "“*'»• ! - « pl«*« '<• gr.nd mi. » an pie. 

f ire |. . IuL, .rrruriK unni* “ , ,t ” " °'\" n P 0 * 1 ."”' 1 rrgolrtc dtf» Tuile ...paricurc. cl eu «c e. 

i rooinlcniujl. (TaUe et A'olcde ‘ lro I' lu 0 6 ut * i m *“ “ 1 " lcur 


1 NAPOL 


Application d< 


Longueur 

Rap dcU larg.àlalongL 


Mit*. 

Graud mât 

Mit de misaine. ...» 

MAi d'artimon 

Beaupré 

Grand mût de hune. . . 
Petit mit tic hune. . . . 
Mit de hune d'artimon. 
M.U ou bÂton de foc. . 
M it de giand perroquet. 
Mit de petit perroquet. 
Mit de perroq. d'artim. 

Vergues. 

G.ande vergue .... 
Vergue de misaine. . . 
Vergnc barrée ou sèche 
Vergue de ci Tadière. • 
Vergue de grand hunier 
Vergue de Petit hunier. 
Vcrgne de liun. d'artim 
Vergue de rontrc-civad 
Vergue do gr. pcrrnipict 
Vergue de petit perroq 
Verg. de perroq. d'artim 
Vergue de gr. eatncoiiat 
Vergue de pet. cnUcoua.- 
Vofg. de entar. d’artim 
Gui ou Imuiuc. .... 
Cor u c d'artimon. . • 
Vergue de hrigantinc. 

Bouts dehot a. 

Bout-dehot» de gr. verj 
Bout-dehors de mi*ain< 
Bout-dcboisdevcrg.ba 
Bout- Ichors de gr. liur 
Bout -dehors de pet. hut 
Bout-dehors de gui. . 
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TRAITÉ 


TABLE DIXIÈME. 

la 'I able première à la frégate la Minerve, d’après l’augmentation généralement 
adoptée pour les bâtimens de cette grandeur . 


> 4 G pied» o ponce». 
o,i5o =36 6 


47 nièucs 34g ttiilliin. 
. il 83;. 


R. pp 


», ifif 

736 


I ,jîb 

i,ja5. 
i, 5 fia. 
I, 4 a 5 
«,i5i. 
i ,5o-t . 
i,a33. 
l.ngC. 


»,5j8. 

i.4;g- 

n.377. 

■>.377. 

V»97- 

0.340 

n. 3o8- 
0,367. 
0,360 

o, »6.| 
°» , 99 - 
0.199- 
o,i-8 

0,13t. 

0,370. 

°- , "4 


o,a|o. 
0,119 
0,1 64 - 

o, 1 64 . 

o,i5t. 

o,ao5. 


Lcag. DU®. I Teo. 


18. 

a#»}. 
l6>. 
16 }. 

19 . 
19 . 
10 . 

9Ï-\ 

7* 


nj. 

11. 

>•} 

10 

J- 

h 

I 

3± 

IOj, 

10. 

5. 


Long. 


pdj. |[ mètre*. 

-J .]|i5,Gao 
ao, î.'ïj 
1 6,861 

18,486 

1 6 , 8 ( 34 ' 

i 3 , 6 jo. 

'4,Vi 

a.r>9 


meue*. 

K».? 


[0,486. 

°4i5 

o,3ai. 

[o,3a{ 

o,a;o 

o,aÔ3. 

ki8o 


|ja 5 , 945 . 
h 9 , 70 a 
17,837. 

T 8 4 

i 6 , 53 Q' 

'(.Soi 

10,-01 

94"i 

0,o8o 

8,43» 

11 . 97 ’ 

9-719 


Il,35n. 

"•Hiv 

:S|. 

,»3| 

o:*» 


o,5j6. 

o,445. 

o,3 10 . 

|o,i97- 

0 , 317 . 

o,a83. 

o.aog. 
o.iSj. 
o,i 80. 
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CHAPITRE V. 

? s qui sont gréés en voiles latines ; et des 
à pible , quel que soit le nombre des mâts et 

F* 

. 

nt parlé , dans les chapitres précédens , des 
ntenne , quoique l’on pût leur appliquer la plu- 
jservations auxquelles a donné lieu l’examen 
des divers genres de gréement; j’ai préféré de 
[un seul point de vue tout ce qui les concerne. 

1 de tous les savans qui ont fait des recherches 
ine des anciens , est que les Grecs , les Romains 
peuples qui fréquentaient la Méditerranée, cm- 
rr préférence l’espèce de voile que nous avons 
figure 3 ; et c’est de là que leur vient le nom de 
ce que nous les avons reçues immédiatement 
is : cette forme s’est conservée jusqu'à nos jours ; 
>re en usage dans la mer où elle a pris naissance ; 
ens qui ne sortent pas de cette mer, l’emploient 
altération bien sensible. Mais les navigateurs du 
and ils ont voulu passer dans l'Océan , ont fait 
cnt. à leur voilure des modifications telles que 
nature des missions qu’ils avaient à remplir; 
point douteux , et l’expérience l’a prouvé de la 
plus incontestable, que la voilure latine, telle 
en usage sur les galères des anciens , est absolu- 
ticable dans les mers dures de l’Océan Atlantique , 
re dans la Manche et les mers du Word. 
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•Les pertes de César, daus sa fameuse expédition contre 
l’Angleterre en sont la preuve. La différence étonnante qu’il 
reconnut lui-même entre ses navires et ceux des habitans de 
Vannes en Bretagne ( différence qui existe encore après dix- 
neuf siècles, telle que les historiens du temps l’ont décrite) 
me semble démontrer victorieusement cette vérité, que les 
formes et le gréement qui conviennent aux navires destinés à 
croiser sur les bords pacifiques de la Grèce et de l’Italie , ne 
peuvent être assimilés à ceux des navires qui doivent affronter 
les tempêtes et les écueils si fréqueus sur les côtes de la Bre- 
tagne, de la Normandie et de la Flandre. 

Les tentatives qu’on a faites depuis pour introduire dans le 
ponant l’usage des voiles latines , quoiqu’elles n’aient pas été 
toujours malheureuses , n’ont cependant pas atteint leur but 
principal. On vit, dans le seizième siècle, des galères fran- 
çaises faire une expédition aux Açores : cette entreprise de 
Catherine de Médicis fut trouvée hardie, et ne fut point 
imitée. Louis XIV, à la lin du dix-septième siècle, étonna ses 
ennemis en faisant voir dans la Manche un spectacle inconnu 
depuis long-temps : celui des galères qui vinrent de Marseille 
arborer leurs banderoles jusqu’à l’entrée de la Tamise ; elles 
servirent utilement dans la descente que l'armée français# lit 
à Tynmouth , et qui désola le commerce des trois royaumes. 
Cependant malgré ces succès, la France, depuis cette 
époque, a négligé peu à peu les grands bâtimeus à rames, 
qui sont aujourd’hui regardés comme peu commodes pour 
la navigation et inutiles pour la guerre. Les anciennes galères 
de France ont été démolies, peut-être en existe-t-il encore 
dans quelques autres ports européens sur la Méditerranée ; 
mais elles ne servent plus à la mer. Si ce genre de bâtiment a 
été si long -temps en usage dans lîle de Malte, on ne peut 
douter qu’il en soit redevable au préjugé seul qui attachait aux 


Digitized by Google 



,üo TRAITÉ 

chevaliers tenant galère, beaucoup plus de considération qna 
ceux qui coimnanderaieut tout autre espèce de navire de 
guerre. 

On a gréé dans nos ports de l’Océan , avec des voiles la- 
tines , quelques - unes des chaloupes canonnières , que l’on 
construisit lors des premières hostilités en 1778, pour la 
défense des rades : ces chaloupes sont, à proprement à parler, 
des demi-galères ; il a fallu renoncer à ce gréement, pour y 
substituer celui de goélette ou de brigantin. 

Quand il vient des tartanes, ou des polacres, ou des 
barques du Levant dans les mers de l’Océan, on a toujours 
l'attention de les gréer en voiles carrées, au moins pour les 
voiles principales. 

Les chcbecs armés par les Espagnols , pendant la dernière 
guerre , ne portaient point de voiles latines devant , mais une 
misaiue caiTée. Enfin , les bateaux des vaisseaux de Provence , 
qui toujours portent des voiles à antennes, prennent des 
voilures du ponant quand ils naviguent pendant la mauvaise 
saison dans les rades de l’Océan , et ne conservent leur voilure 
propre que pendant l’été. 

Si , comme nous l’avons observé précédemment , on ne 
peftt pas attribuer cette opinion constante et invariable des 

marins aux préjugés et à l’habitude , il faut que la forme des 
voiles latines entraîne des inconvéniens nécessaires qui la 
fassent proscrire unanimement dans toute autre mer que la 
Méditerranée ; il faut aussi quelle ait des avantages constans 
qui la fassent conserver dans cette mer, au mépris de 
l’exemple des nations quiia condamnent. 

La voilure triangulaire, en général, élève le centre de 
voilure ; mais la voilure latine l’élève encore bien plus qu’une 
autre , parce que le plus grand côté du triangle est souvent 
en haut , comme dans la figure 3 . J usqu a présent , plus on 
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a fait entrer les voiles carrés dans la composition des divers 
gréemens , plus nous avons vu baisser le centre de voilure ; il 
est plus avantageusement placé dans les chasse- marées que 
dans les goélettes , et dans les goélettes que dans les sloops : 
on le verra monter encore dans les bàtimens à antennes; 
enfin , il est le plus élevé dans les bateaux des mers du Sud , 
décrits par Cook, qui portent une seule voile trapézoïdale , 
dont la plus grande base est en haut. La perte en stabilité 
devient si considérable dans ces bateaux , quelle ne peut être 
compensée que par le balancier qu’on y ajoute. 

Quand les voiles latines sont coiffées ou font chapelle, il faut 
perdre la mâture ou le bâtiment si le vent est fort : la toile 
qui s’enveloppe contre le mât empêche toujours d'amener. 

Les voiles latines portent à une grande hauteur une surface 
assez considérable , et qui n’a d autre appui que la pointe trop 
faible de la penne : elle sert à recueillir le vent à une plus 
grande élévation. Quand on passe dans les canaux étroits de 
l’Archipel, ou quand on cingle sons les terres, il arrive 
souvent que la surface de la mer n’est pas agitée par le 
moindre zéphyr, tandis que I on sent au haut des mâts un 
courant d’air capable d’imprimer au navire une vitesse suffi- 
sante, la penne, qu’on élève en abaissant le cavnal avec ses 
ourses , porte une partie de la voile dans ce courant , et trouve 
encore assez de force motrice an milieu dn calme le plus 
parfait. Cette manœuvre remplit donc à la fois deux objets 
importans : elle élève ou abaisse le centre de voilure , en 
apiquant plus ou moins la voile (t); elle sert aussi à faire 


(I) La voile t antenne, comme toutes celles triangulaires, a l’inclinaison de 
son envergure fixée par les deox autres cités. Si on élève la penne , la ralingue du 
fond ne sera plus tendue et le point d'écoute montera trop haut; si, au contraire , 
on l'abaisse , la cbnte arrière de la voile n’est plus roidc : on pratique neanmoins 
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servir ou porter la voile , quand elle semble devoir être 
abritée par les côtes : les voiles hautes des bàtimens canes 
n’ont pas la même propriété , puisqu’on ne peut baisser le 
centre de voilure qu’en les carguant , et perdant conséquem- 
ment une partie de la force impulsive ; mais la longueur 
excessive de la vergue latine, scs autres dimensions trop 
faibles , et qu'on ne pourrait augmenter sans rendre sa rna- 
nceuvre impossible, le défaut des moyens qui la pourraient 
soutenir contre l’effort du vent, tout concourt à faire voir 
quelle serait infailliblement brisée par la première bourrasque, 
s’il fallait tenir le vent pendant une tempête pour se relever 
d’une rive dangereuse. 

La voilure à antenne est la meilleure de toutes pour les 
bàtimens à rames; les mats sont beaucoup plus courts, puis- 
que , dans ce système , ils ne montent pas , à beaucoup près , 
aussi haut que la voile : au lieu que, dans tous les autres, ils 
s’élèvent de plusieurs pieds au-dessus. Le gréement n’est 
point compliqué du tout , et il tient presque totalement à la 
vergue : ainsi , quand elle est amenée sur le pont, il ne reste 
en l’air qu’un mât très-court , dont on peut dégréer les hau- 
bans, et qui , lui -même , peut le plus souvent s’abattre dans 
un coursier. Dès lors, l’effet des rames n’est plus contrarié 
par celui du vent , qui , dans tous les autres gréemens, s’em- 
barrasse dans les mâtures , les manœuvres et les voiles ferlées. 
Il n’est pas douteux que toutes ces considérations puissent , 
dans bien des cas , déterminer l’admission ou la proscription 
des voiles à antenne. Le trait des voiles latines est on ne peut 


quelquefois ce moyen pour le vent arrière et même pour les routes obliques , afin 
de faciliter à la vergue son rapprochement du plan vertical de largeur, ce qui 
donne à la voile, dans le premier cos, un situation plus favorable au sillage, et, 
dans le second, la porte plus près de la direction du vent, et conséquemment 
diminue l'impulsion qu'elle en reçoit. ( Note de l'Éditeur. ) 
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pas pins simple ; leur envergure est égale à la longueur de 
l’antenne, déduction faite de ses bouts, qui sont de 7 à 3 
pieds (o mil 648" , ‘ L à o m *‘’ 972 " a ' ) à la penne, et de 10 à i5 
pouces ( o"'* 1- a^o" 11 à o"' 1 4o5" M ) au carnal. Le point de bor- 
dure , quand la vergue est apiquée comme dans les figures 35, 
36, 37 et 38 , doit tomber sur le pont à l’aplomb du bout 
de la penne ; la vergue se hisse jusqu’à ce que sa poulie de 
drisse touche à celle de retour frappée à la t^te du mât , ou 
au clan placé dans le mât lui -même pour passer la drisse. 

Les mâtsqui portent desan tenues sont appelés mâts à calcet. 

De même que le gréement le plus simple èn voilure au 
trait carré , consiste dans mie voile unique fixée sur un 
mât vertical au milieu du navire , il n’en est pas de moins 
composé dans le genre des mâtures à calcet , que celui qu’on 
voit, fig. 35 ; un mât planté au milieu ou peu vers l’avant, 
porte une seule voile à antenne, dont le quart s’amure sur 
l’étrave. Dans les petits bateaux , dont c’est ordinairement là 
le gréement dans la Méditerranée, le mât n’a point de haubans 
ni d’étais ; la drisse de la voile est leur unique soutien ; mais 
on y applique un étai avec des haubans volans , ou qui se 
filent pour faire orienter la voile , quand la longueur du mât 
excède 18 ou 20 pieds ( 5”“ 837" u- on 6"""' 486 ”' 1 ' ). 

Tel est le gréement des bateaux de passage , des bateaux de 
plaisance; des chaloupes et canots attachés au service des 
vaisseaux dans les ports et les rades du Levant. Les puis- 
sances barbaresques ont des barques d’un port assez considé- 
rable, et qui n’ont pas d'autre voilure : on en voit de fort 
grandes qui font le cabotage le long des côtes d’Espagne , de 
France , de Gênes et d’Italie. C’est aussi le système de mâture 
des bateaux corses , qui jouissent d’une grande réputation ; la 
manœuvre des batimens de cette espèce est délicate, elle 
demande beaucoup d’habitude et de prudence. 
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On ne trouvera point ici des tables qui indiquent les 
limites dans lesquelles sont contenues les variations, dont 
chaque système de mâture à calcet est susceptible. 11 aurait 
fallu, pour les dresser, une grande quantité de termes de 
comparaison qu’il est difficile de se procurer, parce que ce 
genre de mâture ne se construit que dans les petits ports du 
commerce, avec lesquels on ne peut aisément avoir des 
correspondance satisfaisantes. Je me suis contenté de citer, 
dans cliaque système , l’exemple d'un bâtiment reconnu pour 
bien naviguer. 

On a dans la Table première les renseignemens nécessaires 
sur la-mâture et la voilure de deux bateaux gréés comme la 
ligure 35. Quoique l’étendue de la voile soit moindre que 
dans les bateaux à une seule voile carrée ( Chapitre II , 
Table i". ); dans les barques ou bateaux voilés à livardes 
( Table a*. , Chapitre III ) ; et beaucoup plus petite que dans 
les bateaux qui portent deux voiles carrées ou à bourcet 
( même Chapitre , Table 6*. ) : aucun de ces systèmes ne 
donne le centre de voilure proportionnellement aussi élevé 
que celui des antennes. U faut encore observer que le dia- 
mètre de ta vergue latine est relativement moitié moins fort 
que celui des vergues à bourcet et de celles au trait carré : ce 
qni confirme ce qu’on a dit précédemment au sujet du défaut 
de solidité qu’ou reproche aux mâtures à calcet et l’infériorité 
de ce genre de voilure sur tous les autres. 

Si l’on ajoute une voile carrée au-dessus de l’antenne, c’est- 
à-dire, si l’on donne aux barques gréées comme la ligure 35 , 
un hunier au trait carré, disposé comme celui des sloops 
[ fi g- au ) , on aura les tartanes simples : ce sont des bâti- 
mens caboteurs très- multipliés dans la Méditerranée. Toutes 
les nations maritimes, établies sur cette mer, n’emploient 
point d’autres navires pour les voyages de port en port; - 
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c’est par leur moyen que se font les approvisionnemons 
de Toulon, et le transport des vins et des autres productions 
de la Provence. Les tartanes passent quelquefois le détroit; 
mais leurs voyages dans l’Océan ne s’étendent pas plus loin 
que Cadix , sans des précautions dont on va parler tout à 
l’heure. 

La Tahle deuxième renferme les données nécessaires pour 
fixer les proportions de mâture des tartanes , et faire con- 
naître leur relation avec les autres systèmes : voilées au plus 
comme les sloops qui le sont le moins , elles ont le centre de 
voilure beaucoup plus élevé ; le nombre des vergues est le 
même ; et si leurs manœuvres sont plus légères , cet avantage 
est bien compensé par leur défaut de solidité. 

La voile unique à antenne devient trop grande, aussitôt 
que la largeur des tartanes excède 19 à 20 pieds ( 6"’ 1 ' 
à 6™* 1 486“*' ) , et leur longueur 60 ( iq”'*' 459 “'' ) : alors ou 
emploie la même subdivision , qui, dans les mers du Nord, 
fait la distinction des galiotes avec les sloops : on diminue 
l’étendue de la voile principale, et on y supplée en ajoutant 
une autre voile semblable , qu’on établit sur un mât planté 
vers la poupe comme le mât de tapecul. Les Levantins 
donnent à cette voile auxiliaire le nom de misaine : quelque- 
fois on y ajoute un hunier et un perroquet ; lê tout forme 
une voilure plus grande, mais plus maniable, à cause de sa 
répartition , que celles des tartanes simples. Mais il suffit de 
la seule nomenclature de ce gréement pour juger qu’il a 
perdu tout le mérite de sa simplicité primordiale , et que 
certainement il ne peut être préféré à celui des grands sloops, 
qui ne portent-des huniers et des perroquets que par des mo- 
tifs particuliers. 

Les tartanes qui passent dans l’Océan , et se hasardent , 
pendant la belle saison , à jiénétrer jusqu’au canal de la 
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Manche, portent la voilure qu’on vient de décrire; mais on 
supprime la grande voile à antenne, et l’on met en place une 
voile carrée de même étendue superficielle : on établit aussi 
deux ou trois focs sur l’éperon , qui , dans les bâtimens 
latins , fait les fonctions du beaupré dans les autres ; il ne 
reste donc plus alors du système latin que la misaine ou le 
tapecul ; c’est-à-dire , la voile la moins importante de toutes. 
Malgré la légèreté de leur construction et leur stabilité natu- 
relle , les tartanes , avec les corrections que l’on fait à leur 
voilure pour les expédier dans nos mers du Nord , n’ont 
jamais que des qualités médiocres , et ne peuvent supporter 
le mauvais temps : elles évolueraient aussi fort mal, si leur 
largeur relative n’était pas toujours très -grande. 

La deuxième partie de la Table seconde, et la troisième 
Table expriment les trois formes de gréement des tartanes : 
on y peut observer que les résultats sont d’autant plus satis- 
faisais , que la composition de leurs voilures s’éloigne plus de 
celle des tartanes simples , et se rapproche davantage de celle 
des bâtiinens à voiles auriques ou à voiles carrées : les dan- 
gers de la navigation diminueut , et la facilité de la manœuvre 
croît dans le même rapport. 

Avant que de passer à un atitre genre de voilure , il faut 
dire un mot de l éperon des bâtimens de la Méditerranée : il 
lient, comme je l’ai dit, lieu du beaupré des autres; c’est 
une saillie de charpente établie sur lavant du navire, en 
forme de pointe ou de bec d’oiseau : de là vient que les an- 
ciens l’appelaient roslmm ; ils l'armaient de tranchant de 
fer ou d’airain , et s’en servaient pour enfoncer le <îôlé des 
navires ennemis , quand ils les pouvaient atteindre avec assez 
de vitesse : il ue sert plus aujourd'hui que de point d’appui 
pour ainurer les voiles de l’avant ; quelquefois on le prolonge 
avec une flèche de bois établie par-dessus , et qui sert à placer 
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les dormans des drailles et les amures des focs : celte flèche 
est appelée Berthelot. 

Deux grandes voiles à antennes portées par des mâts 
verticaux , placés à peu près comme dans tous les navires à 
deux mâts, constitue le gréement des galères, figure 36: 
cette espèce de batiment, qui faisait la principale force de la 
marine des anciens, n’est plus aujourd’hui d’aucun usage; 
quelques puissances barbaresques en ont conservé long-temps 
pour exercer la piraterie dans les détroits de l'Archipel : l’üe 
de Malte en armait encore , avant quelle fût envahie , pour 
croiser contre les Infidèles ; mais tout le monde convient qu’il 
n’est point de bâtiment , si petit qu’il soit , auquel la meilleure 
galère puisse résister, sans un concours de circonstances sur 
lequel on doit peu compter. 

Le gréement des galères est tout-à-fait commode pour des 
bâtimeus à rames ; les mâts sont plantés dans des coursiers , 
et on les couche sur le navire quand on veut remonter à 
l’aviron contre le vent : alors réduite au seul volume de sa 
coque , la galère obéit sans obstacle à l’effort de la chiourme. 
Cette considération est déterminante pour des pirates qui 
attendent leur proie cachés sous des rochers ou dans des 
criques , d’où ils s’élancent , malgré le calme et même le vent 
contraire , sur l’objet de leur cupidité ; mais il ne faut atten- 
dre des rames qu’un service momentané et très-peu durable ; 
on a reconnu, par expérience, que la galère la mieux montée 
faisait , par un calme parfait , une lieue et demie au plus pen- 
dant la première heure , et trois quarts de lieue ou une demi- 
lieue pendant quelques heures encore; mais que la chiourme, 
bientôt épuisée, n’était plus capable, après un temps assez 
court , de lui imprimer la moindre vitesse. Ce n’est donc pas 
comme bâtiment à rames, mais comme bâtiment à voiles , 
que les galères pourraient être utiles , excepté dans quelques 
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cas très-rares, et qui ne peuvent dédommager des frais 
énormes qu'entraînent la construction , l'entretien , l’arme- 
ment de pareils navires, et surtout le très-nombreux équipage 
dont ils doivent être montés. Or, on voit par l’exemple de la 
galère citée dans la Table quatrième , dont la mâture est dans 
les plus grandes proportions , combien on doit attendre peu 
de succès d’un pareil système de voilure. En effet, avec 
beaucoup moins de surface que n’en donnent les autres grée- 
meus , le centre d’impulsion est placé comme il le serait dans 
tous, si l’on supprimait les perroquets ; le défaut de -subdivi- 
sion rend la manœuvre embarrassante, délicate et dange- 
reuse ; les évolutions lentes et incertaines. Le désavantage de 
b voilure des galères scia plus grand encore , quand elles 
Courront vent arrière : elles orientent ulors la grande voile 
ou la mestre sur un bord , et la voile de l avant ou le trinquet 
sin; l’autre bord : c’est ce que nous avons appelé orienter en 
ciseaux; les Levantins disent orienter en oreilles (le lièvre { 
si l’on compare la surface de la voilure d’une galère ainsi 
disposée avec toutes celles des autres navires faisant la même 
route , on trouvera moitié de différence , et l’on ne connaît 
point de moyens d’y remédier. 

Les chaloupes canonnières qu’on a matées en galère dans 
les ports de l’Océan , n’ont pu naviguer avec cette voilure 
( voyez la Table 4*. ) : elles ont infiniment mieux réussi en 
goélette ou en brigantin ; et l’on n’en sera pas surpris si l’on 
compare les résultats de la Table quatrième avec ceux des 
Tablés cinquième et huitième, chapitre 111; et si l’on a en- 
suite égard à la plus grande solidité , ainsi qu’aux autres avan- 
tages des voilures auriques et carrées. 

Les felouques , bateaux catalans , qui fréquentent les ports 
de Marseille et de Cette , sont voilées comme les galères ; 
elles naviguent fort bien à la voile et à l’aviron ; leur forme 
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est élégante, leur exécution soignée; les hommes qui les 
montent entendent parfaitement à les manier; tous ces 
moyens accessoires leur donnent un succès particulier. D’ail- 
leurs , je ne doute pas «pie la voilure de galère ne soit très- 
bonne pour «les bateaux de cette espèce , dont les proportions 
sont bornées , qui sont extrêmement légers , et dont la fonc- 
tion uni«pie étant de naviguer de port en port , exige «pie 1 ou 
fasse aussi souvent usage < 1 «îs rames «pie des voiles. 

De tous les gréemens totalement composés «le voiles la- 
tines , aucun ne réussit aussi complètement que celui des 
chebecs, ligure 38; il consistait primitivement «tans trois 
mâts verticaux ou à peu près , portant chacun une seule voile 
à antenne; la première partie de la Table cinquième fait 
connaître la distribution et les proportions de ces voiles. 

Les régences d’Alger, de Tunis, «le Tripoli et autres, 
entretiennent encore des chebecs gréés comme celui «pie 
représente la figure 38 ; le Grand Seigneur en compte aussi 
quelques-uns dans ses forces navales; les Espagnols en ont 
armé plusieurs très-grands et très-beaux pendant la guerre de 
1778 ; mais leur gréement était altéré ; il en est de même de 
ceux «pie le Roi «le France a fait construire au port de 
Toulon. 

Le mât de l'avant ou de trinquet est incliné vers l’avant; sa 
voile amure sur l’éperon : les autres n’ont rien de particulier, 
sinon que celui de l’arrière, ou appelé misaine suivant 
l’usage du Levant , est penché vers l’arrière : ces pentes 
opposées distribuent les voiles sur une grande longueur, 
et facilitent le jeu de la grande voile ou mestre. Les 
chebecs, orientés au près avec leur voilure propre, telle 
que la représente la figure 38, ont réellement nn avantage 
décidé dans la belle mer, quand le vent est assez fort 
pour gonfler tontes les voiles , mais assez modéré en même 
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temps pour permettre de les porter (i) : si les circonstances 
changent, c est-a-dire , si le temps devient mauvais et la mer 
très-grosse, ou si l’on court vent arrière, la voilure des che- 
becs devient la [dus désavantageuse de toutes. 

On emploie au cahotage de la Méditerranée, des bâti- 
mcns gréés précisément comme les chcbecs , mais sur de 
moindres proportions; on les nomme des barques. Les 
pinques sont encore une autre espèce de bâtiment du com- 
merce, qui portent le gréement caractérique du chebec en 
entier, ou avec les variations dont on va parler. Tous ces 
bâtimens dégréent leurs voiles à antennes quand la mer est 
mauvaise et le vent forcé : ils y substituent deux voiles carrées 
d’une surface moitié moindre. 

Pour rendre les chebecs un peu moins impropres à navi- 
guer grand largue et vent arrière, il a bien fallu recourir à 
la ressource ordinaire : c’est de combiner les voiles carrées 
avec les voiles latines ; en conséquence ils ont un petit mât de 
hune qu’ils guindent à la tête du mât de mestre , et alors Us 
gréent une grande voile carrée surmontée d’un hunier : on 
met aussi quelquefois ufie voUe carrée à la place du trinquet , 
de sorte qu’il ne reste plus de voüe latine qu’à l’arrière. La 
seconde partie de la Table cinquième expose les résultats de 
ce premier changement ; c’est de là que dérive le gréement 


(i) Ne doit -on pas attribuer cet avantage des chebecs à ce que la courbure des 
antennes , dans le sens vertical par l’effet de leur poids , tend à rapprocher les 
voiles de la surface plane beaucoup plus que les vergues des bâtimens carrés qui se 
tiennent sensiblement droites, et dont les voiles, ayant trois côtes flexibles , cèdent 
plus facilement à l'impulsion du vent , qui courbe la surface de ces voiles et les 
rend moins favorables au sillage, que si elles continuaient à rester planes ? Le 
choc du vent sur une sphère n'étant qo’enviroo les deux cinquièmes de celui qu’il 
produit sur la surface du grand cercle, plus les voiles seront planes, plus leur effet 
sur le bâtiment sera grand. Il est donc convenable de chercher les moyens 
d'en approcher autant que possible. ( fiole de l’Éditeur.) 
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des chebccs espagnols : ils portent au grand mât trois ou 
quatre voiles carrées, comme dans les bàtimens carrés, 
excepte que le mât est h pible : on va parler tout à l’heure 
de ce genre de mâture. L mât de l'arrière porte une voile 
basse à antenne, surmontée par une voile carrée : c’est le 
perroquet de fougue du ponant; le mât de l’avant porte, 
comme dans les chebecs primitifs , une seule voile à antenne 
pour le beau temps - , et une voile carrée quand le vent est 
trop fort. Les chebecs ainsi matés se comportent bien ; ils ne 
pincent pas autant le vent que ceux qui sont totalement ar- 
més de voiles latines , mais ils boulinent mieux encore que la 
plupart des autres navires ; ils marchent bien vent largue , et 
passablement vent arrière; ils ont surtout l’avantage de 
s’élever très-bien sur la lame, et d’avoir des mouvemens de 
tangage fort doux, parce que leur proue n’est pas aussi char- 
gée que celle des bàtimens qui portent un mât de misaine 
couvert de voiles carrées , hautes et basses , avec un lieaupré , 
son bout-dehors et des focs. Ce gréement est représenté par 
la fignre 3"] ; il nuit plus à l’effet des avirons que celui du 
chcbec primitif ( fit. 38 ). 

Si , dans la voilure du chebec (Jîg. 3-] ), on met à la place 
du mât de trinquet et de sa voile un mât de misaine à pible 
avec ses trois voiles carrées ; si l’on y ajoute des focs en 
mettant un beaupré avec son bout-dehors, au lieu de la 
flèche et de son barthelot , on aura la voilure des polacres , 
bâtiment de charge de la Méditerranée qui dérivent originai- 
rement des chebecs ; mais qui ont subi tant d’altérations suc- 
cessives , qu’on les rangerait maintenant bien plutôt daus la 
classe des bàtimens au trait carré. Ijes polacres ne prennent 
le gréement qn’on vient de décrire, que pour naviguer dans 
l’Océan , où elles se montrent quelquefois , et même dans 
la Manche , mais toujours avec désavantage ; elles conservent 
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la voilure latine à l'avant , quand elles ne doivent pas sortir 
de la Méditerranée. 

Je pense que ces détails sur la mâture à calcet, sortiront 
pour faire connaître les combinaisons de voilure latine les 
plus en usage. Il en existe d’autres sur lesquelles il serait 
aussi diflicile qu’inutile de s’appesantir, parce qu’elles ont 
toutes un rapport très-direct avec les gréemens principaux 
et le plus universellement adoptés dans le Levant, c’est-à- 
dire, avec ceux des tartanes, des galères et des chebecs, qui 
peuvent être regardés comme trois sources d’où découlent 
tous les systèmes imaginés et imaginables dans la classe très- 
bornée des voilures latines. 

11 ne reste plus, pour compléter nos recherches sur les 
bâtimens de la Méditerranée , qu a parler de la mâture à pible ; 
c’est ainsi qu’on appelle des mâts assez longs pour former 
d’une seule pièce le bas-mât, le mât de hune et celui de per- 
roquet : c’est là tout ce qui la distingue des mâts dont nous 
avons parlé dans les autres chapitres ; on la préfère, parce que 
la niasse des moyens de liaison entre ces mâts partiaux étant 
supprimée , il en résulte beaucoup de légèreté j mais aussi les 
réparations sont plus difticiles, surtout à la mer ; en rade on 
ne peut pas , en calant les mâts supérieurs , les soustraire à 
l’effet des grands vents ; les marins ne trouvant que les ver- 
gues pour repos depuis le pont jusqu’à la girouette , se fati- 
guent un peu plus quand ils montent au haut de ces mâts. 

Les dimensions , la disposition et la répartition des voiles, 
doivent toujours être les mêmes, soit que l’on emploie la 
mâture à pible , soit que l’on fasse les mâts supérieurs isolés 
entr’eux et des bas-mâts : ainsi nous n’aurons ici qu’à traiter 
des proportions des mâts à pible, et de la grosseur des vergues 
qui doivent diminuer, parce que le principal but qu'on se 
propose est la légèreté ; la longueur des mâts doit être telle , 
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que les capelages de tous les haubans tombent à la même 
hauteur où ils seraient , dans le système où l’on veut intro- 
duire la mâture à pible. Par exemple , si je veux mater à 
pible l’aviso ( Table neuvième , Chapitre troisième), j’ajoute 
ensemble la longueur du bas-mât = 58 pieds ( i8"‘" 81 o nul ) ; 
celle du grand mât de hune = 3 a pieds et quart (10“"' 458™' 1 ) ; 
celle du mât de perroquet = 24 (7“''' 783 ” u ) : de la somme 
1 14 et quart ( 37“ '' o 5 a" u '), je retranche le ton du grand mât 
= rj pieds ( 2“ 4 ' - 270""' ); celui du grand mât de hune = 4 pieds 
( i” 4 ' 297 ) , et la flèche du mât de perroquet = G ( i'"'*' 

943"“ ); il me reste 97 pieds et quart ( 3 i“ 41 ' 54 o"’ il ) pour la 
hauteur comptée du pied du mât, à l’endroit où doit répondre 
le capelage des haubans de perroquet : cela détermine la lon- 
gueur du mât à pible, il aurait ro 3 pieds et quart ( 33 “ él ' 
485 ““' ) pour laisser 6 pieds ( x“‘ 945 ““ ) de flèche , et afin de 
donner 97 et quart pieds de distance, du pied au capelage le 
plus élevé. 

On trouvera de même la place du bas capelage ou de celui 
des grands haubans, si l’on retranche de la longueur du grand 
mât = 58 pieds (i8“'‘ 810“^), son ton = 7 pieds (2““ 270““); 
ce capelage tomberait à 5 i pieds ( x6“*'' 54 o M ) de l’extrémité 
inférieure du mât. 

Tour avoir le capelage intermédiaire, il faut de la somme 
des longueurs du bas mât et du mât de hune = 90 pieds et 
quart ( 29“^ 270“" ) , déduire celle des tons du bas-mât et 
du mât de hune == 11 ( 3 ’ 41 ' 567“" ) : il restera 79 pieds et 
quart ( 2 5 “*' 70i” iM ) pour la distance du capelage intermédiaire 
ou du capelage des haubans de hune, au pied du mât à pible. 

On regarde dans les ports du Levant comme une loi cons- 
tante, de donner au grand mât à pible, dans les navires à trois 
mâts, une longueur égale à 4 fois et j la largeur du bâtiment, 
et 4 fois et j aux brigantius. Suivant ce principe, la hauteur du 
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mât de la Tampone (Chapitre IV, Table 5 e .) serait de io5 
pieds ( 34"* o53"“ ), et celle du mât de l’aviso (Table 3’., 
Chapitre 111) serait de io4 pieds ( 33“*' ’jKj"' ) : ce qui 
s’accorde assez avec la règle générale que j’ai exposée. 

Le diamètre des mâts à pible est , pour les grands mâts, égal 
à la soixantième ou soixante-deuxième partie de leur lon- 
gueur ; il est égal à la soixante-huitième partie de la meme 
dimension pour les mats de misaine. Ce diamètre est mesuré 
à la hauteur du pont : nous verrons par la suite comment il 
diminue à mesure qu’il s’éloigne de ce point. 

La longueur des vergues et leurs taquets doivent être réglés 
suivant les proportions dues à chaque système; mais les dia- 
mètres sont un peu moindres, comme d’un vingtième pour 
les vergues basses, et d’un quinzième pour les vergues 
hautes (i). Au reste, c’est principalement d’après la connais- 
sance de la qualité des bois qu’on emploie à faire les mats et 
vergues, qu’on peut se permettre de réduire plus ou moins 
cette dimension ; on fait presque toujours dans les bâtimens 
de la Méditerranée qui portent des voiles carrées, le mât de 
misaine et le grand mât à pible , rarement celui d’artimon. 
Quand la longueur d’un mât à pible excède les dimensions 
ordinaires des pins qui servent à leur construction, on ajoute 
ou éearve deux mâts l’un au bout de l’autre. Nous verrons 
par la suite des détails sur cette main-d’œuvre intéressante. 


(O En general les bâtimens mâles à pible ont leurs voiles supérieures d’une 
très-grande envergure^ c’est-à-dire, que leurs vergues de hunier et de perro- 
quets sont beaucoup plus longues qu’elles leinbleroient devoir l’être suivant les 
Tables précédentes, ce qui accroît considérablement leur voilure, qu'ils portent 
cependant en totalité quand des bâtimens k hunes sont contraints par la force du 
vent «le serrer leurs perroquets et même de prendre des ris. Celle augmentation 
de stabilité et de solidité de la roâture^roviennent , sans doute , de l’extrême légè- 
reté de ce genre de gréement. ( Xotc Je l'Éditeur. ) 
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TABLE PREMIERE. 

BATEAUX PORTANT UNE SEULE VOILE LATINE ET UN FOC. 


longueur. 
Largeur. « 


Mât 


Mât. 


Ver gu* 


Antenne. 


Position du mât 
Pente du mit. . 


Surface de la voilure 

Position du centre de voilure, re- 
lativement & la longueur 

Hauteur du centre de voilure an- 
dessus de la flottaison 


Gudoupc de Vaisseau. 

Canot de Vaisseau. 

36 pieds 6 po. . . . . . 11 mitres 836 mil. 
8 10 ...... a 864 

aî pieds 7 po 7 uièt. 971 mil. 

0 6 ..... a 107 

n.p P 

1,81a. 

1 — « 

p it' 

Diam. 

n. 

4 T* 

t1ie!.« 

piodi. 

1. 

I.OBf . 
métro*. 

5, .s». 

Diam 

oùlru 

0, iai. 

ru«i.c. 

o t 3 a 4 . 

. ,8 (G. 

pirtU. 

ta. 

I)iam. 

'H 

nickel Lob,. 
pinti 'I mitre*. 

1. I J.Hgi. 

Diam. 

mitre-. 

0,094 

Mi, U. 

». |rr«. 

o,Jj j. 

R»pp. 

|,ooo. 

36j. 

Dtam. 

4 -j 

lia* la. 
*. 
«f 

L«Ht 
1 1 , 836 . 

Diam. 

0, 108. 

Doan. 

o, 3 a 4 - 

o,i6a. 

ttapp. 

°* 9 ** 7 - 

Lob,. 

a 3 }. 

U «a». 

3 . 

BoiiU.rj Long. 

; oJ 7.e- 

Diam- 

O,o8l . 

Nu. 

0 , 3 x 4 . 

0,081 

n,o{ 1 

». 

ip. 6po. 0 1. en av. du mil. 

00 0. 

0,486 mi*. 

0,088. 

». 

a p. a po o l cn av. du mil. . 
000 

0,70a mil 

II il*? 

4a 1 piods carres 

7 p. 5 po. 5 1 . en ar. ,c dumil. 

10 6 to. ........ . 

1 4 , 3 1 5 car. 
a, 4 >6. 

3 . 487 - 

l, 3 oa. 

°.'99 

l. 3«4 

ao7 pieds carres 

4 p* 10 po. 5 1. en ar re .du mil. 
8 5 9 

Hirtrr. 

27,062 car. 

1,578. 


TABLE DEUXIEME. 

BARQUE A UN SEUL MAT, PORTANT VOILE LATINE ET. FOC. 


Longueur. 
Largeur. . 


Position du mAt. 
Feotc du mât. . . 


Surface de la voilure 

Position du centre de voilure , rela- 
tivement à la longncur 

Hauteur du centre do voilure au- 
dessus de Ja flottaison. . . . , . 


Taïunc de cabotage. 


38 pieds o po 1 1 mètres 3 a 3 mil. 

>a 6 4 65a 


Mdu. 

8-PP- 


Diam. 

fii* Le 

I^og. 

Diam. 

Flèche. 

Mit 

i,6oo. 

pd». 

P* 

pimli. 

miltii. 

mitrei 

mitre* 

ao. 

7 i 

t. 

G. 4 H 6 . 

o,aoa. 

0 , 32 . 4 . 

Saillie de l'cperon 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

Vagues. 

Rapp. 


Diam. 

Routa. 

I- 1— t- 

Diam. 

Boet». 





a. 



0,648. 

Basse vergue ( carré ). ... 




o}. 

, 4*9 , 7* 


0,162. 

Vergue de hunier ( carré ) 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

». 


0,09a 


i,a 5 o 

0,080. 

1,06a. 


3 p. 6 po. o I. en avant du mil 
o o o 


5 g 4 pieds carres 

3 p.opo. 9 I. e ar re . du mil. 

i 3 3 3 


1,1 34 mit. 


6 a, 5 a 6 m.c. 
4 , 3 oa. 

O^t 


L'L'tpièglc , de tonneaux. 


5 1 pieds 6 pouces 16 mit. "83 millim. 

18 o 5 ©37 


■Upp. 

Long. 

Diam. 

Flieht 

I.8B|. 

Oiam. 

FUcbt 


ri.*' 

r a. 

pdi. 

mètre*. 

aaèlrca 

met rai 

3,1 1 1 . 

56 . 

| 5 . 

21 . 

18 , . 61 . 

o,4'»5. 

6 , 8 lO. 

o,556. 

10 . 

». 

». 

3.343. 

». 

». 

■Upp. 


Diam. 

Beats? 

Long. 

Diam 

Reuti. 

1,333. 

*9- 

8 f. 

«• 

Or. 

33,377. 

0,333. 

lo, 648 . 

“ 0,162 

0,791. 

4'- 

si. 

4 

i3,3.)C. 

0,2)3. 

• >^ 97 - 

o, 5 a 2 . 

* 7 . 

5;. 

4 

8, : 5G. 

0 , 148 . 

1,397. 


0,095 


a , 336 
0,01 5 . 

1,34a • 


4 p. 1 1 po. o I. en av. du mil 


5176 pieds carres. . . . . , 
op. 9po. 2 1. en ar. ,e dn uni 

a 4 1 10 


1,594 niit. 


ry.oâ* met. c. 

0,347. 

7,822. 
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TABLE TROISIÈME. 

TARTAN ES PORTANT TAPECUL APPELÉ MISAINE. 


Longueur. 

Largeur. 


Poiic. da mât nrineip. ( on derurst. ) 
Po«it. Hii mât de lapée. ( ou de mis . } 
Pente da tn&t pnnap. ( ou de rnest. ) 
Pente da miU de tapcc. ( ou de mis. j 


6urface de la voilure 

Position du centre de voilure, rela- 
tivement Il la longueur 

Hauteur du centre de voiluie au- 
dessus de la flottaison 


L'Humble , de too tonneaux aveebuoirr, perro- 
quet cl tapecul. 


Le meme , avec des voiles carrées au grand 
■ — i m mit. 


fia pieds 9 pouce*. \ ao mèt. 35 o mil. 

4 6 5 g 4 


0,167. 

°»a*a 


a 374. 
%o 3 >. 


mu. 


Long. 

1 >um ■ 

Hiek. 

Long. 

Dura- 

Riche 

R.pp. 

Long- 

Diam. 

Fléch. 

I lmp. 


1 ,6 j 3 . 

I** 1 *- 

po. 

pj- 

mitre*. 

milr. 

ractr. 


pd». 


pila. 

inétrr*, 

Mât principal (ou de meslrr .... 

33 . 

* 5 . 

». 

10,701 . 

o.joS. 

». 

1 , 6 , 3 . 

33 . 

> 5 . 

». 

I10.701. 

Mit de is|»ec*ii ( ou «le misaine J. . 


3 <>. 

10. 

6. 

a,7aq. 

«*,aoo. 


1,476. 

3 o. 

IO. 

6. 

9 » 7 » 9 - 

Grand mAi de linne 

an 

a6. 

9 

10. 

3*405" 

o.aja. 

*»* 79 - 

a 6. 

9 - 

to. 


Üaiilic de l'éperon 

«•J. 

». 

». 

». 

». 

o, 5 io. 

»°r 

». 

». 

3 , 4 o 5 

y erg ne» 

n.p,. 

Long. 

Ultra. 

BosuJ 

Long. 

Uum. 

Boota. 

IUpp. 

Long 

Diam. 

Bout». 

Long- 

Gr. Tergoe ( on de mesiic ) latine. . 

I.I 9 5 - 

-s- 

9 i- 

:il 

4 , 3 , 3 . 

o,a 5 o 

0^86. 

o,a 43 . 

». 

». 

». 

». 

». 

Verg. de tapée, (ou de mi». ; latine. 

”.;Î 9 . 

47 - 

6. . 

1. 

i 5 ,xja. 

0, iCa. 

' 0,3*4 

o,ioH. 

®.- 4 o 

47 - 

6. 

1. 

i 5 ,x{i 

Grande vergue { carn e \ 

o, 653 . 

4,. 

8 ;. 

4 1 

>3.396. 

o,aa 3 . 

>.*9; 

o. 651 . 


si 

4 1 1 1,006. 

Vergue de hunier ( carn e ) 

Vergue de perroquet ( carrée ). . . 

o, 5 io, 

'►,390. 

3 a. 

-l;. 

V 

4 

a. 


0.169 

0,1 35 . 


0,5 10. 
.,,390. 

3 j 


H 



10 p. 5 po o î 
5 a •» ci 


1 av. du mil 
at ,e . du mil 


3,378 mit. 

4,918. 


3 uay pieds cartes. . . . 437 >, 4"8 m. c. 
ap. opo. 3 l. enav. duruil. l 4>9>8tucir. 

a 3 to 3 | 7,737. 


mitr. 

o, 4 o 5 

o.aqo 

o,a4a. 


FUehe. 

mit 

a. 

i,iq 5 . 

3 ,a 43 . 


1 * a 97 
".•fio i,a«7 
0,1 3 s. 0,648. 


0,167.' top 5 po. o I. eu av. du mil 
0,24.1. i 5 a oen ai ,r . du mil 
00 o 


a,o 3 9 

0,037. 

,057. 


afin a pieds carres 

a p. 4 p°- °L en av. du mil 

ai 5 il 


3,378 mit. 
4 <ji8 


379.157 m. c. 

0,756. 


TABLE QUATRIEME. 

GALÈRES ET BATIMENS DU MÊME GENRE. 


Longueur. 

laigcur. 


Mats. 

Grand rail (ou mit de mettre). . . 
Mût de mitaine ( ou de trinquet. ). . 

V ergucs. 

Gi . vergue ( ou de tnestre ) latine. . 
Verg. de mis. (ou de trinq. ) latine. 


Posit. du gr. mât ' ou m it de mot. ) 
Pont, du mit de mis. (ou de trinq. j. 
Pente des deux mats 


Surface de la voilure 

Position du centre de voilure, relati- 
vement & la longueur 

Hauteur du centic de voiluie au* 
dessus de la flottaison 


La P rinces te , Galère. 

tao pieds 0 pouces 38 raèt. 918 mil 

a 3 6 7 6ao 

R.pp. 

3,39s. 

1,915. 

Long. 

pd». 

H 

Diam. 

po. 

ao. 

■ 7 - 

Fléch. 

F s.' 

»!• 

Long. 

mitrra. 

. 7 , 5 . 3 , 

.I.593. 

Diam. 

milr. 

o, 54 o. 

0,459. 

Flèche . 

rattr 

0,0-a. 

0$,,. 

Ilspp. 

0,891 

0,800. 

i^og. 

107. 

96. 

Diam. 

16. 

, 5 . 

Bouts. 

3 7. 

* J- 
a i- 

Long. 
3 ^, 70a. 

3 .,. 3 j. 

Uisoi. 

o, 43 a. 

Bouta. 

o,8to 

0.4., 5. 

°iïî 

0,040. 

o, 4 > 3 . 

». 

4 p. 10 po. 0 l.en av. du mil. 
49 6 oen av. du uiil 

000 

1,567 *»**• 
i 6 ,o 5 a. 

'• 74 "' 

Jo,So 3 . 

}>. 4«8 

19 18 pied» cartes. . . . « . 
9p. 7 po. 7 1. en av. du mil 

33 1 

5 i 8 ,aio m.c. 
3 ,ia 5 mèt. 

10 , 733 . 


Le Serpent , CJhalonpe canonnière. 


70 pieds o pouce aa mètres 70a mil. 

16 c 5 188 


7 , 000 . 

1,687. 


H*pr- 

0,914 

0,857 


o,o 5 o 

o.<$o 4 


i ,865 

0,004. 

i,o 85 . 


Long. Disir . 
pJ«. f«- 

3 a. 
a 7 . 


Long. 

64. 

Co. 


A. m.'. 


■■ ï 

{ ï 


Long. 

èlrra. 

10,377. 

8 , 756 . 


lonp. 

ao, 756 . 

9.459 


Diam. I Riche, 
roéir. 1 mètr. 

o, 3 a j. I 0,810. 
o,a 83 . | 0,648. 

Diam- Boni». 

/o,648 . 

641 
* 4 - 




3 p. 6 po. o I. en av. du mil 
a8 4 o en av. dn mil. 


j 


3089 pieds canes ***•*■ 

op. 3 po. 61 . eu sv. da mil. j 0,09401^1. 

17 4 5 | 5 , 63 a. 
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TABLE CINQUIEME. 

CHEBECS VOILÉS A ANTENNES ET EN CARRÉ. 


Le Camelcort , de ao canons , tout en voiles Le même , voilé en carré. V t >jres pag. iGo. 

latine». 


Longueur. 
Largeur. . 


118 pieds. . . . 38 mètres 36g mil. 

3 o .... 9 -ag 


Long. Üum- 

Ton* Long. 

Disin. 

P°' 

pds. mètre». 

«nètr. 

7a. 3 t. 

9. a 5 , 35 o. 

0 , 566 . 

69. 30 . 

8. £3,377. 

oAJo. 

40. Il J. 

4 - ta. 97 »- 

i», 3 io. 


iao. n J. 
108. mf 


Grand mât ( ou mAt de mestre ). . . 
Mût de misaine ( ou de trinquet ). . 
Mât d’artimon ( ou de misaine ). . . 

Grand mât de hune 

Saillie de l'éperon 

y ergun. 

Gr. vergue (onde mestre) latine. . 
Vcrg. de mis. (on trinquet.) latine. 

Vergue d'artim. ( on de mit. ) latine. 

Grande vergue ( carrée ). ..... 1 
Verg.dc rois, (on de trinquet) carrée. 
Vergue de grand hunier ( carrée). . 


Posit du gr. mât (on soit de mest.) ». au milieu B md 

Posi t. du mât de mis. (oudetriuq.). 0,507. 4 ^ 1 '- °p ol . enav.du mil. IJ j 5 , 566 , 

Posit. du mAt d'artim. (ou de mis.}. 0,407.48 o o en ar. du niil jjt 5 , 5 p 6 - 
Pente du gr. mât 'ou mât de mest.) ». 000 

Pente dn mât de mia. (ou de trinq.) ». 016 pnrpds.enavJ o,o 4 «p r .o, 3 xj. 

Pente du mât d'artim. ( ou de mis.) ». o o 9 parpd*. en ut.fl 0,019 p r .o, 3 at« 


f j.jj38.9-8. °,3. o.K^ 

>7 { ! 35,oa6 o,*83.f l *ÎSp' 

i lT, l 

.. *, . 7 , 83 ;. 


flajtp. Long. Diain. 

pi». p«. 

*,400. 7*. ai. 

a, 3 oo. 69. ao. 

i, 333 . 4 °' > t }• 

i, 333 . 4 °* ti. 

0,733. **- ». 


o, 4 &>- 55 . 6. 

o, 5 a 5 . 63 . i*i 

56 11. 

|o,{ 33 . 5 t. 10. 


Surface rte la voilure I 3,093. 7408 pieds carrés. . . . -8779,789 carrés. 

Position du centre de voilure, »*)* „r „ r ~ et t -< R 
lalivcmrnt 1 U longncnr. . . . . <» P- 6 p °-4 | ..r.d«»,I.B o,.;.. 

H ^teTul TOUure . ":)•>»» 36 7 » U** 

■- 11 


pâ*. mètres, mètre*, mètres. 

o» * 5 , 35 o. o, 566 . 3.918. 
8. **,377. 0,540. 3,594. 
4 - 13,97*. °i 3 lü > 1,397. 

a. ta.yra. 0,397. 0,6^8. 

». 7,1*4. ». 


o|. - 7 , 83 7 .o,, fe . 

5 . *0,431.0,337. 1,770. 
4. 18,161. 0,397. ',*97. 

7. 16, 54 o. '0,370. i,6ai. 


0,407. 

0,407. 

». 

». 

' f 11 

an milieu. 

48p. op ol.aiav.dnmil. 

48 0 0 enar. dn mil. 

0 n 0 

016 par pd. en av. 
009 par pd.en ar r 

mètres. 

1 5 . 566 . 

1 5 . 566 . 

0,040 p T . o, 3 *.i. 
0,019 p r - 0,3*4. 

'•959 

o,o 45 . 

M 4 ; 

6936 pied» carrés. . . . 
5 p. 4 po.al. av. du mil. 

P 4 «« 

métrrs. 

73 o, io 5 carrés. 
i, 88 a. 

14, « 38 . ; 
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TABLE SIXIÈME. • 


CHEBECS MIXTES ET EN POLACRES. 


vit 


Longueur. 
Largeur. . 


Mdu. -■* 

?***dct 

Grand mit { oo mit de mettre }. . . 
Mit de mis. ( ou de trinquet ). . . 
Mit «f artimon (on de mitaine ). • . 
Grand mit de hune. 

Petit mit de hune 

Mit de huiK- d’artimon 

Saillie de l’cpcron (ou beaupré). . 
Barihdol ( ou mit de foc) 

Perçues. 

Vcrg. de mis. ( ou de trinq. ) latine. 

Vergue d’atiim- (ou (le mia. ) latine 

Grande vergue f carrée) 

Vergue de mitaine ( carrée) 

Vergue barrée ( carrée )...... . 

Vergue du grand hunier (carrée). . 
Vergue de petit hunier (carrce }. . . 
Vergue de humer d’ artimon et de 
grand perroquet ( carrée). . . . 
Vergue de petit perroquet { carrée). 
Vcrg. de perroq. U'artimoo ( carrce ). 

Gui ou baume ....... 

* Z 

Po*it. dugr. mit (ou mit de mettre). 
Potit. du mit de mit. ( ou de trinq> ). 
Posit.du mit «1 ’artim. (on de mit. ) . 
Pente du pr. mit ( ou tnlt «le niest. ) 
Pente du cuit de mit. ( ou de trinq. ) 
Pente da mit d'artim. ( on de mta. ) 
Pente da beaupré 


Surface de b voilure. 


Le Caméléon , de ao fanons , avant une voile 
latine i l avant. 


Le même , ajant toutes j»c* voile* carters. 


i a d pied* o pouce*. 
3 o o 


38 mècree 369 mil. 
9 ^^9 


°. n 44 

«.(o,. 

1,307. 


3,908. 


Position du rentre de voilure rela-V f>fK ^ 

tivement h la longueur j J 

Hauteur du rentre de voilure au*dc*-l f 
•na de la (loitaiaon J '* 


U 


r 'IT 


DUrh. 

FUkh. 


Dfata. 


rdt. 

po. 

H»- 

métré». 

mét. 

3 , 100 . 

3 , 300 . 

1,700. 

63 . 

66 

ai. 



0,567. 

5 i. 

i 5 . 

5 

r6,5io. 

19,459 

0,4o5. 

3 , 000 . 

60 

11. 

M 

0,397. 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

i, 5 o«>. 

43 . 

s;. 

i 5 . 

1 5,890. 

0,339 

0 ,- 33 . 

aa. 

». 

». 

7, .34. 

U. 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

0^1 5. 

108. 

IO>. 

t 

35 , 0.8 

o.o 83 .'. 

0,468. 

55. 

6. 

o*. 

17 . 83 ,. 

0,161. 

o, 5 i 3 . 

63 . 

>»:■ 

5. 

i..,4ji- 

0 , 337 . 

J». 

». 

». 

». 

». 

». 

°:îft 

4 *. 

Üt. 

9 i- 

lo. 

4. 

1 5 , 566 . 
i 6 , 5 jo. 

o,a56. 

0,370. 

». 

»„ 

». 

». 

». 

». 

o,3aa. 

38. 

s. 

3 . 

.0,323. 

0,316 

». 

». 

». 

». 

». 

». 

o,a38. 

a8. 

SJ. 

a. 

9,080. 

0,14;. 

». 

». 

». 

». 

». 

». 


H*- Bg- H mitres. 

5 3 o en ai r f. du mil.ïï 1,70a. 

Î 8 o o en av. dn mil.l 1 5 , 908 * 

a 6 o en ir. dn mil J 13,78a. 

o o par pieds. 

1 6 par pd. en av.f o.o^o p r .o,aa j. 

00 « 


ioar>| pieds canes. . . 
p«l». jm. lig. 

o l enar r *.dumil 

<4 5 3. 


mitre*. 

io83,ÎÎ78cam r s. 

o, 3 aC. 

' 4 . 4 '»- 


K.écfce 


«-»t 

«sa. 

Hoch 

, «"«B- 

DiaiP. 

n,cbc 

met 

\ - 

Çîf- 

po. 

f*- 4 

métré*. 

métr. 

mrlr. 

». 

3 , 100 . 

63 . 

ai. 

»• 

20.P, 

0,567. 

D. 

•. 9 | 5 | 

3,000 

60. 

JO. 


10,459 

o ,5 j«». 

». 

1 ,6a 1 . 

i, 533 . 

46 

i 5 . 

». 

iW: 

o,jo 5 

». 

6,486. 

v>«° 

60. 

fl. 

30 . 

!9 459 

",207 

6,486. 

». 

1 9 >«) 

57. 

1 0 J . 



o,ao 3 

6,l6l. 

4 . 864 - 

i, 5 oo. 

44. 

83 

i 5 . 

14.39' 

0,339. 

4 M >î 

». 


b. 

ao. 

r , 

, 3 , 2 ./ 

0,54.. 


». 

i,o 3 J. 

3 i. 

8}. 

». 

io,o 53 . 

0,339. 

». 



* 
















». 

». 

». 

». 

». 

». 

lo^fj 

o,a 38 . 

28 

.6. 

s. 

9,080. 

o,i6a. 

o, 3 a 4 ' 

' ,6* . ■ 

u^SaS. 

G 3 . 

iaf. 

5 . 

20,431. 

0,3.37. 

1.631. 

». 

-. 1 : 5 . 

56 

1 ». 

f 

»8,»6t. 

0,297- 

1,397. 

'.H»;- 


4 ». 

9;- 

4 

■ 5 , 366 . 

o,a 5 o 

1,297. 

3 ,J 7 «). 

0,433 

5 i. 

10. 

7 - 

l 6 . 54 o. 

0 , 37 <'. 

3,070. 

#• 

0,389. 

46 . 

9 ' 

i- 

1 4 - 9*5 • 

0 3 ( 3 . 

3,370. 

°. 9 P 

o, 3 aa. 

38 . 

8. 

3. 

ia, 3 a 3 . 

0,3 16. 

*972. 

». 

0 3 o 5 

36 

7 - 

3 

■ 1 .674 

0,189. 

0,97a- 

o.tijK 

o f a 38 . 

a8. 

5 '. 



o,i.ja. 

o/i48. 

». 

...>3 

44. 

8 

1. 

■ 13 * 

0,3 «6, 

o, 3 a 4 


°.»li 

0,407. 


r>- ««• , métret. 

3 o en ai f *. du miî.ü 1,70a. 
o o en ar. dn mil. Ui 5 ,d 66 . 

6 o en au rr . du mil-üi^Sa. 
o o par pied. 


t 


3 9 par pied. . . .|*o,ioo p' . o,i 34 

Hh 


il métrés* 

3 , 6 ia 13786 pieds carrés. . I .jji3.j5.89J carrés 

LJ*. po. lig. 

0,097. j 1 1 4 10 en av. da mil. I 3,697. 

r,5i8 '45 c 4 f , 4 ; 6 4* 
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CHAPITRE VI. 

De la manière dont les mâts et les vergues sont fixés 
ou tenus dans les divers systèmes. 


Avant que de parler de la construction des mâts et des 
vergues , il faut connaître ce qui concerne leur tenue , parce 
que leur forme? dans plusieurs de leurs parties, en dé- 
pend immédiatement. Tout ce que nous avons dit jusqu’à 
présent , détermine seulement une dimension , la chute ou 
l’envergure : ce n’est que d’après les données que renferme 
ce chapitre , qu’on pourra juger quelles doivent être les 
autres dimensions , et quelle doit être aussi la figure du 
mât ou de la vergue dans tous les points de sa longueur. 
Je suivrai désormais une marche opposée à celle que je 
m’étais prescrite d’abord ; il fallait pour entrer en matière , 
et parvenir aux combinaisons des voilures les plus compli- 
quées , commencer par exposer les plus simples. Maintenant 
je vais faire connaître tout ce qui concerne la tenue des 
mâts dans les plus grands vaisseaux , voilés en carré ; parce 
qu’il n’y aura que des suppressions ou des simplifications à 
faire à chaque article , pour appliquer les règles premières 
à tous les autres gréeinens. 

La figure 4° représente une grande frégate , ayant en 
place tous ses mâts et toutes ses vergues ; son côté est ouvert 
vis-à-vis des trois mâts verticaux , pour faire voir Yemplan- 
titre de leur pied ainsi que leur liaison avec les ponts. 

Les vergues hautes du mât de misaine et du mât d’arti- 
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mon sont hissées comme si leurs voiles étaient déferlées 
(la fausse civadière l’est également) celles du grand hunier 
et du grand perroquet sont amenées comme on les tient ha- 
bituellement quand les voiles sont serrées : la grande vergue 
est dans la position qu’on lui donne ordinairement au mouil- 
lage, ainsi qu'à celle de misaine , pendant les grands vents: 
attendu qu’il a fallu faire ce dessin sur une échelle fort 
petite , on n’y trouvera que l’ensemble ou la place des 
dilïérens objets : il faudra pour les détails recourir à des 
dessins particuliers exécutés sur de plus grundes pro- 
portions. 

Le pied du grand mât est logé dans un encaissement pra- 
tiqué au fond de la cale , et que l’on nomme carlingue : 
ou le voit assez distinctement dans la fîg. 4o , où l’on a 
exprimé deux pompes qui l’accompagnent ; il y en a deux 
autres qui ne peuvent être vues , paroe qu elles se trouvent 
dans la mè/ne projection que eelles-ci. * 

On retrouve dans les figures 43, 44 et 43 le même en- 
caissemebt représenté sous dilïérens aspects. Il est dessiné à 
vue d’oiseau dans la figure 43 ; la figure 44 exprime sa 
coupe sur un plan qui j tasserai l par l’axe longitudinal du 
vaisseau , par conséquent qui coupe le mât en deux dans le 
sens de sa longueur : enfin , la face antérieure de la car- 
lingue est représentée par la figure 43 ; commençons par 
celle-ci. 

On y voit la quille et la fausse quille A ; le bordage 
extérieur B B ; la varangue ou une partie de la membrure 
CC; le bordage intérieur ou le vaigrage D D ; les carlingues 
E ; la fausse carlingue F ; les remplissages G G ; la parque 
HH , avec la garniture quelle porte en son milieu pour 
compléter l'encaissement. 

Outre les mêmes objets indiqués par les mêmes lettres 
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dans la fig. 44» on v °d eu 1 le haut d’une flasque , et les 
coins ou massifs en R. 

Enfin , dans la fig. 43 on voit de plus les loquets L L , 
et les trous des pompes MM. Déterminons maintenant 
Futilité de toute cette charpente. 

La quille , la membrure , le bordage et le vaigrage , et 
les carlingues E, qu’il ne faut pas confondre avec la car- 
lingue du mât, font partie du vaisseau. La fausse carlingue 
F , n’est en usage que depuis quelques années. On s’est 
aperçu que le fond des vaisseaux , après deux ou trois ans 
de service, fléchissait sous le pied du grand mât ; la près- # 

j sion qu’il exerce sur les carlingues , la membrure et la 
quille, augmentée encore par le vidage des haubans , dont 
on parlera bientôt , cause dans toutes ces pièces une cour- 
bure dont la convexité regarde le fond de la mer, et qui 
est fort sensible quand les bâtimens sont abattus en carène. 

Sa flèche excède quelquefois trois à quatre pouces , ( 0“"* 

081""' à o”"' 108”' 1 ) quoique sa corde ne s’étende pas à 
plus de deux ou trois pieds ( o” e '-i648" ,iL à o"*'- 972"“') en 
avant ou en arrière du mât : on sent bien que cela ne peut 
avoir lieu sans que les bordages des environs souffrent, et 
que leur calfatage soit ébranlé : ce (pii cause des voies d’eau 
dangereuses ; on a voulu prévenir cet inconvénient par la 
lausse carlingue FF, qui augmente la force des carlingues 
E E , en même temps qu elle divise la pression du pied du 
mât. Si ce procédé par la suite était reconnu pour insuffi- 
sant, on pourrait, au heu d’un simple plançon, mettre 
pom fausse carlingue un assemblage de trois fortes pièces 
réunies , comme on le voit figure 46- 

Sur le milieu des carlingues EE, on établirait la fausse 
carlingue F F, qui aurait sur sa longueur deux à trois 
pouces darc, ( o" 1 * 1, o 54 n " 1 ' à o’°*‘ o8i’ 111 } afiu de laisser un 
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vide en A - sous le pied du mât ; les deux, côtes de cette 
pièce F F seraient lies avec deux pièces collatérales G G , 
G G, et 1 assemblage de ces trois plançons serait formé par 
quatre adents en forme de voussoirs a, b ,c ,d; il faut que 
le tout ensemble ait la même largeur que les carlingues E E. 
Enfin, les deux pièces collatérales n’auraient pas de bouge, 
et porteraient par conséquent dans toute leur longueur sur 
les carlingues où elles seraient bien chevillées. Voici ce qui 
arriverait : la pression du mât tendant à redresser la fausse 
carlingue F F, à cause du vide A , il faudrait que cette pièce 
s’allongeât pour obéir à la pression : or, le contact des 
adents a, b,c , d supporterait tout l’effort qui nécessite le 
redressement de le pièce intermédiaire ; il faudrait donc , 
ou que les appuis des adents fussent refoulés , ce qui n’est 
pas possible , ou que les deux pièces collatérales s’allongeas- 
sent , ce qui l’est encore moins ; ainsi la fausse carlingue F F 
conservera toujours une partie de sa courbure en A : tout 
l'assemblage restera doué d’une certaine élasticité -, enfin la 
pression du mât, au lieti de s’exercer au seul point A , sera 
décomposée en deux efforts, l’un horizontal dont l’effet sera 
nul s’il ne peut allonger ou rompre les pièces collatérales ; 
l’autre vertical , mais qui sera répandu et subdivisé sur tous 
les points de la longueur de la fausse carlingue. 

De quelque manière qu’on établisse la fausse carlingue , il 
faut la croiser par les varangues de porques HH qui forment 
les bouts de l’encaissement. Ces porques sont quelquefois 
à deux plans ou rangs de bois, quand elles font partie des 
renforts du vaisseau : alors elles ressemblent aux membres 
ou couples ; quelquefois les varangues de porques ne sont 
composées que d’une pièce , et alors elles n’ont d’autre objet 
que celui de former les limites de la carlingue du mât. Dans 
tous les cas , aussitôt qu’on a mis une fausse carlingue F 
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( fig. 45 ) , il n’est point possible de faire entailler la porque 
HH, jusqu’à ce quelle touche aux vaigres D D : on est 
forcé de mettre au-dessous des remplissages G G : le tout 
est chevillé solidement par des chevilles chassées de dehors 
en dedans du vaisseau et qu’on rive sur la porque H H. 

La distance entre les porques de l’avant et celle de l’arrière, 
figure 43 , se détermine par les conditions suivantes qu’il est 
indispensable de remplir. 

1°. 11 faut placer de chaque côté du mât deux trous M, 
pour loger le pied des pompes : comme ces trous affaiblis- 
sent la membrure, il faut laisser entre deux un membre qui 
reste intact sur lequel porteront les taquets LL. 

2". Les porques doivent porter sur un membre , afin que 
leur cheviUage ne passe pas en maiUe. 

Il doit donc nécessairement se trouver trois membres et 
quatre mailles entre les porques , ce qui donne environ 8 
pieds ( i mi '~ 594 " 1 11 ’ ) pour un vaisseau de 74 canons , et 6 et 
demi à 7 ( 2" 4 ' I07™' - à a”*'" 270”'' ) pour une frégate (1) : 
cette distance serait moindre dans les navires qui n’auraient 
pas quatre pompes. 

Quand les porques sont placées , on établit les flasques I, 
qui formeront les côtés de l’encaissement : on les entaille 
par les bouts dans les porques , et on leur donne de la 
pente vers les côtés du vaisseau. Leur ouverture est réglée 


(1) On est dan* l’usage de laisser 4 ou 5 pouces (omet. 108 rail, ou omet. 1 35 mil.) 

de mailles dans le fond des vaisseaux de guerre ; le bout inférieur d’une pompe ordinaire 
11 a pas plus de 10 ou 11 pouces ( o met. 270 mil. ou o met. 297 mil. ) de diamètre 
( et s'il était en métal , il en aurait à peu près moitié moins ) ; il ne faut donc couper 
qu’environ trois pouces (o met. 081 mil.) de chacun des membres contigus à la 
pompe, pour lui donner passage jusqu’au franc-bord. D’ailleurs, quelle que soit lapartie 
où ces trous seront pratiqués , ils diminueront également la force de liaison , mais 
d’une quantité trop petite pour être prise en considération. On peut remarquer que 
les pompes sont habituellement placées entre les baux , formant les et ambrais des 
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de manière que la largeur, au fond du trou L,soit égale 
aux deux tiers du diamètre du pied du mât , et que leur 
ouverture eu haut soit de deux pouces ( o”"' o54” '‘ ) moin- 
dre que ce diamètre. On prend pour faire les flasques des 
madriers de chêne , de la plus grande largeur possible : 
leur épaisseur doit être sous-double de celle des varangues 
de porque sur le droit. ( Pour éviter de couper le dis- 
cours par les détails de ces proportions , nous les réuni- 
rons dans des Tables à la fin du chapitre ). Voyez Table 
première. 

On remplit l’intérieur de la caisse, formée par les porques 
et les flasques , avec des billots de bois appelés coins ou mas- 
sifs K ; ils sont armés chacun d’un anneau de fer, par lequel 
on les enlève , lors des désarmemens : pour donner de l’air 
à la carlingue , ils doivent laisser au milieu précisément la 
place du pied du mât. 

En dehors des flasques aux deux côtés du mât , on met 
pour les renforcer deux taquets LL , qui sont formés comme 
une varangue de porque coupée par la caisse. 

La profondeur de la carlingue doit être au moins égale au 
diamètre du mât. Au reste , on laisse aux flasques toute la 
largeur qu elles peuvent fournir. 

Tout ce qu’on vient de dire de la carlingue du grand mât , 


mâts , qui n'ont que 5 ou 6 pieds ( t mît. 6ao mil. on 1 met. c$ 4 'l mil. ) de distance 
entr'eux ; puisqu'elles descendent parallèlement, elles n'ont pas besoin d’un plus grand 
espace dans la cale, et conséquemment elles n’empècbenl pas de rapprocher les 
porques qui limitent l’emplanture du grand mât. Peut-être a-t-on d’antres raisons 
pour conserver leur éloignement , mais il semble possible de diminuer l’étendue de 
l’arehipompe. Si on loi donnait pour largeur le diamètre de deux pièces de quatre, 
plus environ l’épaisseur des épontilles , et pour longueur celle de deux de ces 
pièces ' dans les vaisseaux de 74 et de 80 ), il serait encore probablement assex grand, 
en y comprenant même te puits à boulets, et générait beaucoup moins i l’arri- 
mage. ( Note de V Éditeur. ) 
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s’applique mot pour mot à celle «lu mât de misaine , excepté 
qu’au lieu de la fausse carlingue , il y a uue pièce disposée «le 
la même manière, et qu’on appelle marsouin. La carlin- 
gue «lu mât de misaine peut, sans inconvénient, être plus 
courte que celle du grand mât, parce qu’il n’y a pas de pompes 
à loger entre les porques. Cependant, il arrive très -souvent 
qu’on lui donne les mêmes tlimensions. 

La carlingue du mât d'artimon est plus simple : un billot 
de bois de chêne A B ( fi g. 47 ) est entaillé sur deux baux du 
premier pont : on y fait un trou pour recevoir le pied du 
mât , auquel on donne la forme «l’une pyramide quadran- 
gulaire tronquée. Le coté de la base inférieure est égal aux 
deux tiers du «liamètre du pied du mât. Si le billot n’est 
pas d’une épaisseur assez grande pour qu’il puisse être en- 
taillé justpi’à toucher l’illoire renversée CD, on y supplée 
par une pièce «le remplissage ; alors l épontille E F porte 
réellement le pietl du mât. Sur les deux faces latérales de la 
carlingue, on incruste deux lattes de fer a a, que l’on pé- 
nètre , ainsi «pie le billot, par des chevilles transversales , afin 
de prévenir la rupture ‘qui pourrait être causée par le jeu du 
mât de tribord à bas-bord. 

Toutes les natious étrangères font ordinairement des- 
cendre le mât d'artimon jusque dans la cale , et alors on lui 
fait un trou daus les carlingues du vaisseau , semblable à 
celui «pie les Français pratiquent dans le billot établi sur 
le pont. i>i 1 on craint «pie les joues de ce trou n’aient pas 
la force de soutenir la poussée latérale , on les renforce par 
deux taquets. La méthode française , au reste, est préférable. 

C’est de la même manière cpi’on établit les mâts «lans les 
petits bâtimens, et surtout dans ceux du commerce. Une 
charpente énorme , comme celle des figures 43 , 44 4 3 > 

causerait trop d encombrement dans la cale où le local est 
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précieux. Les Anglais ne font pas autrement les carlingues 
des grandes frégates, et même des vaisseaux de 5o canons , 
et jamais il ne leur arrive d’accident ; ainsi les précautions 
que nous prenons à cet égard , pourraient être regardées 
dans bien des cas comme surabondantes. 

Le pied des mâts de canots et chaloupes , et celui des 
batimens latins , se plante dans les carlingues mêmes des 
navires ; quand on veut que les mâts s’abattent comme dans 
les galères, on pratique un canal dans lequel le pied du mât 
peut courir librement ; et, s il est nécessaire , on remplit ce 
canal par un coin de bois retenu par deux chevilles de fer, 
comme on le voit figure 5i. 

L’emplanture du beaupré se fait d’une toute autre 
manière ; deux forts madriers sont entaillés sur les baux 
du premier et du second pont , comme on le voit en A A , 
(Jig- 4^ ) : on y pratique un trou B, dans lequel se loge le 
pied du beaupré , ainsi qu’on le voit dans la figure 5o , qui 
représente cette charpente de profil , ou dans le sens de 
la longueur du vaisseau ; la face inférieure de la coupe du 
pied du mât repose sur une pièce de bois C posée à plat 
sur le bordage du pont , et que l’on nomme coussin : cette 
face est coupée suivant la pente du pont. Le lit supérieur 
du tenon a a ( fig- 5o ) a son plan engendré par une suite de 
lignes horizontales quant à la largeur, cl parallèles à l’axe du 
mât quant à la longueur; les deux coupes latérales sont 
à plomb; l’arrière du tenon butte contre un massif de 
bois D , qui fait partie de l’étambrai du mât de misaine 
E ; il reste un ressaut elliptique autour du beaupré qui 
s’appuie contre les flasques en a C. ( V oyez Table i*") ( 1 ). 


(1) L’cmplanlure du beaupré d’un vaisseau â trois ponts est dans la seconde 
batterie. On le place dans la première au* vaisseaux de 74 et de 80. Les frégates 
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Quand le beaupré repose par son pied sur le pont supé- 
rieur, sa carlingue est formée par deux montans A ( fig. 
5a ) , qui descendent jusque dans la cale : on met un traver- 
sin B ou un coussin en dessous , et un autre traversin C 
par dessus , quelquefois un troisième D par derrière qui sert 
de bitte : voilà comme sont établis les beauprés des cutters 
et des lougres ; ils sont percés de plusieurs trous dans les- 
quels on passe une cheville de fer qui appuie sur l’avant des 
montans A et qui se retire sans peine ; alors on peut pous- 
ser le beaupré en dehors du bâtiment, ou le ramener en 
dèdans , et diminuer ou augmenter par ce moyen le moment 
• des focs. 

Enfin, dans les petits bâtimens , on fait un amarrage so- 
lide sur le pied du beaupré pour le lier avec un barot , ou 
bien on y met on cercle de fer chevillé dans le pont , on 
• bien on le saisit sur un chevalet établi sur le pont, comme 
on le voit [fig- 53 ) : cet usage est celui des Hollandais et 
de plusieurs autres peuples qui naviguent dans la Baltique. 

Les mâts majeurs verticaux sont tenus à l’un des ponts 
par des coins ; l’opération de placer ces coins , et de fixer 
par leur moyen la situation du mât , s’appelle coincer. Le 
trou pratiqué dans le pont pour le passage du mât , est 


l’avaient autrefois dessous le premier pont; maintenant on le met généralement 
en-dessus. Le pied du beaupré repose bien rarement sur te bourrelet D de la 6g. So , 
* • surtout depuis (ju’on a diminué l’angle de ce mât avec l’hast ion , alors le coussain 
C est. supprime. On a vu quelquefois , b U mer, les flasques céder à l'effort du 
beaupré pour reculer; il conviendrait peut-être de faire à l'avance ce qu’on a 
pratiqué dtns ce cas, c'est d'établir sur l’arrière de ce» flasques deux arcs-boutans, 
de six à huit pouces dVquarissage , k peu près dans le prolongement de l’axe du 
mât ; leurs bouts inferieurs appuyant sur les taquets de bitte , de chaque cAté de 
i’étambroi da mât de misaine, fout partager aur plusieurs baux U pression qu'lia 
reçoivent, et, par ce moyen, l’emplanlurc devient inébranlable. ( Note de 
■ F Éditeur. ) m 

a3 
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nommé i etambrai ( fig. 54 ) : c’est un octogone régulier; les 
deux faces de lavant et de l’arrière sont formées par les 
baux A B, CD, ou des tringles qu’on y ajoute quand leur 
distance est trop grande; les deux faces la tlérales soûl for- 
mées par des traversins EF, GH, qui laissent entre eux 
un espace presque égal au diamètre qu’on veut donner à 
letambrai; ou place dans les quatre angles des grains 
d’orge 1KLM appelés mouchoirs d’i ! t ambrai qui achèvent 
l’octogone ; mais le plus souvent et surtout aux pouls , où 
l’on coince, les angles sont émoussés par une coupe circu- 
laire faite sur les huit faces de cette ligure : toute cette 
charpente arrasc la surface supérieure des baux ; on borde . 
par dessus ; ensuite ou arrondit aussi le trou dans les bordages. 

( V oyez Table II. ) 

Quelquefois on a fait les étambrais ovales : au moyen 
de celte forme et de celle que nous avons vu qu’on donne . 
aux carlingues , il était facile de faire avancer ou reculer le 
mât d’une certaine quantité, en changeant ou sans changer 
sa pente : ces tâlonnemens auraient pu fournir des résultats 
intéressnns; mais il s’est trouvé, dans la pratique, des obs- 
tacles qui ont empêché de les répéter et d'en tirer parti. 

On voit daus la ligure 55 comment le mât se trouve 
passé dans letambrai : un bourrelet cloué sur le bord de 
ce trou , sert à fixer une toile qui enveloppe le mât , et 
empêche l’eau qui coulerait le long de sa surface, de passer 
dans les entreponts. Cette toile est appelée braie : on n’en • * 
met qu’aux gaillards, ou aux ponts les plus élevés; il n’y a pas 
moins un bourrelet autour des étambrais des autres ponts, 
pour s’opposer au passage de l’eau qui coulerait sur le pont. 

- • Ijes coins sont en place dans la ligure 5 7 ; le trou du 
mât a toujours 14 à i6 pouces ( o" <l '3 7 8“ ,iu ' à o”* 1 432 n " n ') de 
diamètre plus qu'il ne faut dans les grands vaisseaux ; 10 
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à la ( o mi ' 170"“"' à O"*’’ 3 9. 4 “'"') daus les frégates, et 6 à 7 
(o"* , 'i62 wn ‘ à o'*** i8o“ il1 ) dans les plus petits bàtimcns (1 }. La 
moitié de cet excédent forme l'épaisseur des coins , dont le 
trait est facile à faire : il est représenté {J>g- 5 G ) ; le plus 
petit des trois cercles concentriques est la projection de la 
face intérieure des coius qui doit toucher la surface du mât : 
le rayon de ce premier cercle est donc égal à celui du màt ; 
le cercle moyen exprime le contour de la base des coins : il 
a deux pouces ( o" ,,l o 54 "'‘ u ' ) moins de diamètre que l’étani- 
brai ; le troisième , ou le plus grand cercle , donne le con- 
tour extérieur de la tête des coins : il a quatre ]»ouces (o m “' 

1 o8"‘ n ) plus de diamètre què l’étambrai : cela suflit pour dé- 
terminer leur figure; on fait les coins avec le même bois 
qu’on fait les mâts. ( V oyez Table II. ) 1 

La manière de coincer les trois uiàts verticaux est absolument 
la même , et ne varie point daus les divers systèmes. On voit 
dans le plan général (Jig- 4 o ), la coupe des coins du gr jnd màt 
et du mât de misaine : ceux du mât d'artimon répondent au 
gaillard, dans les petits bâtimens, et au pont delà secocfie 
batterie dans les vaisseaux , tandis que les autres sont au 

■ ( 1 ) On ne suit pas assez exactement cette prescription dans les différons ports ^ 
les vaisseaux, même à trois ponts, construits à Toulon, depuis iSofijusqu'à >8tS, 
n'ont pas plus de moitié de cet excédent de diamètre de l'étambrai sur celui du 
mil. Cela peut occasionner de graves inconvénicns quelquefois, et toujours rendre 
difficile le ridage des haubans. L’admission des étambrais ovales offre , avec les 
coins de l'emplanture, les moyens de changer la position des mita, quand on 
reconnaît la nécessité d'avaucer ou de reculer lo centre de leur voilure; mais celle 
opération difficile n'est pas praticable à la mer, et ce changement peuttousidé- 
rable serait d'un bien petit effet sur les qualités du bitiinent. Peut-être qu'il con- 
viendrait de se borner à ouvrir un peu plus les étambrais supérieurs que ceux du 
premier pont , pour faciliter le mouvement angulaire des mils; de leur donner, 
par exemple, la différence de largeur des baux qui les forment; c'est-à-dire de 
placer l'axe de ces baux dans des plans verticaux ; alors rien n'erapécherail de 
diminuer les étambrais des ponts inférieurs, ce qui rendrait les coins moins vo- 
lumineux et plus commodes à mouvoir. ( Note de F Éditeur. ) 
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pont de la batterie liasse. Quehpiesofliciers veulent qu’au lieu 
de coincer seulement les mâts majeurs à la première batterie, 
comme cela se pratique dans les vaisseaux , on les coince 
encore aux ponts les plus élevés ; il y a des raisons pour et 
contre celte méthode , que j’adopterais cependant volontiers, 
pourvu que le plus fort diamètre du mât fut jKirté au pont 
le plus élevé ; puisque c’est là que le mât travaillerait le plus : 
celte observation deviendra plus claire quand on lira lécha- * 
pitre huitième. 

Dans les bateaux qui n’ont point de pont , le mât passe au 
travers d’une forte barre, ou bien il est retenu contre un 
barot par un collier de fer qui se -ferme avec une clavette : on 
garnit ce collier de corde ou de toile, pour que ses arêtes 
n’offensent pas le mât. ( V oyez figure 5g. ) 

Les bàtimens où les mâts s'amènent , comme les galères , 
ont leur étembrai formé comme une écoutille longue ; et la 
traverse, du côté par où le mât s’abat est amovible : cela 
contraint à ne pas mettre tous les mâts verticaux dans l’axe 
longitudinal du navire ; aussi celni de l’avant ou de trinquet 
des galères est placé sur le côté bas-bord du bâtiment, en 
dehors de la coursive dans laquelle on abat le grand mât 
^u le rnestre. W 

Le beaupré ne traverse point de pont , ou du moins il 
n’y est fixé en aucune manière quand il en traverse ; il re- 
pose sur la tète de l’étrave dans une fourche formée par 
deux allonges d’écubiers : on garnit cette fourche avec du 
plomb* pour empêcher que les fibres du bois de chêne , 
qui se trouvent coupées dans cette partie , n’offensent le 
mât dont les fibres se présentent dans un. autre sens , où 
elles sont bien moins capables de résistance. Ce plomb em- 
pêche aussi l’eau de pénétrer par là dans la membrure. Dans • 
les grands vaisseaux où la distance entre l’étrave et le pied 
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du beaupré est assez grande , on met à moitié de celte dis- 
tance une paire de fausses flasques, représentées [fig . 4 g ) > 
et en F G (Jig . 5o ). Cet établissement consiste en deux 
mon tans A et B {Jig. 49 ) , qui sont entaillés sur les baux du 
pont supérieur et du pont inférieur ; ils laissent entr’eux la 
place nécessaire pour le passage du mât , on les borde de- 
puis le bordagc du pont inf érieur jusqu’au beaupré ( Voyez 
Table II ) ; c'est un nouvel appui qui empêche le mât de plier 
de haut en bas , quand sa partie saillante est tirée de bas en 
haut parles étais des mâts verticaux (i) : ( V oyez le plan 
général , fi g. !yo. ) Dans les petits bâtimens , et particuliè- 
ment dans les sloops et les lougres, le beaupré ne porte sou- 
vent pas sur l'étrave j il prose à côté de cette pièce dans un 
collier de fer. ( Voyez la figure 53. ) 

Les mâts ainsi tenus par leur pied dans les carlingues , et 
par un autre point de leur longueur dans les étambrais ou les 
fourches, ne sont en état de résister à l’effort des voiles et aux 
secousses qu’ils éprouvent souvent , que dans le cas , très- 
rare , où leur grosseur relative est assez grande ; mais si l’on 
voulait proportionner cette dimension dans les vaisseaux 
d’une certaine grandeur avec la somme de force que les 
mâts doivent supporter, on se jeterait dans l’inconvénient 
d’augmenter énormément leur poids. On est parvenu, par 
d'autres moyens , à remplir le même objet ; ces moyens sont 
les étais et les haubans. Quoique ce qui concerne ces ma- 
nœuvres dormantes , soit plutôt relatif à l’art du gréement 


(0 0° peut voir, par le» Tables du quatrième chapitre, qu'il u'jr a pas plus de 6 
pieds ; i met. 945 mil. ) de différence entre les parties de beaupré renfermées dan» les 
vaisseaux à trois ponts et dans les frégates de ta. Or, si les fausses flasques ne sont pas 
jugées nécessaires dans les petits bàlimens qui ont ces mâts proportionnellement à la 
longueur, beaucoup plus faibles que ceux des gros vaisseaux , il est assez probable 
que cet établissement est superflu dans tons également. ( Noie de T Éditeur. ) 


i8j TRAITÉ 

qu à celui que je traite , je ne puis cependant me dispenser 
d en parler, pour faire connaître de quelle manière chaque 
partie du mat est appuyée, conséquemment quelle est la 
relation de la force respective de chacun de ces points avec 
celle des autres : mais je traiterai ce sujet le plus succiute- 
ment qu’il me sera possible. 

Les étais sont de gros cordages qui embrassent la tète des 
mats par de très - grands œillets, dans lesquels passent les 
mats supérieurs, et sont attachés par l’autre bout à quelque 
point solide , toujours vers 1 avant du vaisseau : de sorte que 
tous les étais tirent les mâts de l’arrière vers l’avant ; l’ins- 
pection seule du plan général, (fîg. 4.0), fait connaître 
comment tous les étais sont placés, et cela n’a pas besoin 
d’explication particulière ; la disposition est la même pour 
les brigantins que pour les bâtimens à trois mâts : il suffit, 
pour s’en former une idée , de faire abstraction dans le plan 
général de ce qui a rapport au mât d’artimon. L’étai du mât 
des cutters, sloops * galiotes et autres bâtimens de cette es- 
pèce répond à la tète de l’étrave; cela suffit avec ce qui a 
été dit dans les chapitres précédons , pour concevoir com- 
ment doivent être passés les étais dans tous les systèmes 
possibles. 

Les étais doivent être considérés comme des appuis iné- 
branlables , et capables de soutenir les secousses les plus 
violentes : en effet , on a cherché les dimensions de ces cor- 
dages les plus convenables pour qu’ils remplissent absolu- 
ment cette condition, sans laquelle la mâture n’aurait pas 
de solidité. Par la même raison , il a fallu donner beaucoup 
de force et de tenue au mât de beaupré , parce qu’il est réel- 
lement la clef de toute la mâture : en effet, s’il était rompu, 
le mât de misaine et celui de petit hunier et de petit perro- 
quet n’auraient plus d’étai ; ce qui les mettrait en danger de 
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rompre aussi, et leur rupture entraînerait celle du grand mât 
de hune et de perroquet : cette considération fait qu’on 
donne une attention toute particulière à la tenue du beau- 
pré. ( V oyez Table III. ) 

En dehors de ï 'étrave est une saillie très-censidérable dans 
les grands vaisseaux , et que l’on nomme guibre ou éperon , 
ou poulaine : outre qu’on la voit dans le plan général, [fi g- 
4o ) ; elle est représentée séparément et à plus grands points, 

( fig. 58 ) ; un grand nombre de courbes de bois avec des * 
chevilles d e fer , très-fortes et très-multipliées , confèrent à 
la guibre une grande solidité (i) : c’est dans cette charpente 
que passe l’amarrage A , nommé Heure de beaupré , et plus 
communément première Heure de beaupré : il est formé 
de 8 à io tours d’un cordage, appelé guinderesse, et qui a 


(:) Cette énorme masse de pièces de bois courbes, dispendieuses ,' difficiles » 
trouver et pies difficiles encore à bien lier , offre une solidité beaucoup moins 
grande qu’on devrait l'espérer d’un assemblage aussi compliqué. L’établisse- 
ment de sa plate-forme , au niveau des seuillets de la batterie haute des vaisseaux , 
augmenté d’une portion de l'avant du Mtimcnt, dont la muraille est reculée de 
plusieurs pieds en arrière de l'étrave, donne & la mer la facilité d'y entrer dans 
les tangages ; elle supporte alors une colonne d’eau d'environ 40 tonneaux ( pour 
les vaisseaux de 74 ) de plus qu’elle recevrait si elle était placée à la hauteur da 
gaillard d'avant, ce qui produit des ébranlement k celte partie du vaisseau, pro- 
bablement plus destructifs que ceux occasionnés par la voilure et le poids du màt 
de misaine et du beaupré. 

Il est vraisemblable que l’œil , habitué à voir l'avant des vaisseaux terminé par 
la réunion de plusieurs pièces^ivergeurcnt contournées , qui la plupart sont ornées 
de vaines et pesantes sculptuéés , dont l’inutilité d’agrcment disparaît presque tou- 
jours sous la peinture noire que les marins leur appliquent généralement , trouve- 
rait d'abord désagréable une guibre peu haute et pas plus saillante qu'il le faut 
pour le soutien des lieures , et appuyée de chaque côté par des herpes droites et 
horizontales , placées de manière à ne pas annuler les canons de chasse ; mais 
bientôt cette nouvelle méthode , basée sur le raisonnement , rendrait celle ac- 
tuelle auss i étonnante que la persévérance à la conserver, malgré l’évidence de se» 
incou v en iens. ( 1 Vote de l' Éditeur. ) 



i84 TRAITÉ 

servi à guinder les mats de hune , c’est-à-dire, à les monter 
à leur place : on choisit exprès ce cordage , parce qu’il est 
moins susceptible* d’allongement que s’il était neuf : ces tours 
de Heure qui passent successivement par dessus le mât et 
dans une mortaise pratiquée dans la guihre , sont ensuite gé- 
noppés, c’est-à-dire , amarrés les uns aux autres ; et chacun 
cloué sur les prolongemens des jotteraux d’écubiers, pour 
qu’aucun ne puisse mollir pendant qu’on en passe de nou- 
> veaux : ou met aussi des taquets sur le mât pour empêcher 
la heure de glisser, ce quelle ferait aisément à cause de sa 
pente : pour éviter la nécessité de placer des taquets , qui 
n’offrent de solidité qu’autant que le nombre en est très- 
grand, et une multitude de clous qui coupant les fibres 
du bois affaiblit considérablement le mât , on fait dans la 
jumelle , qui s’applique toujours en dessus du beaupré, une 
encochure de la profondeur environ de deux tiers du dia- 
mètre du cordage de la heure , et qui la retient d’une ma- 
nière inébranlable. Ce moyen n’a pas encore été souvent 
pratiqué ; mais il est à croire qu’on l'adoptera , parce qu’il 
est plus convenable : outre la lieure A , on en fait une autre 
B , nommée la fausse lieure ou plutôt la seconde lieiue , 
die est également forte et en tout disposé de la même ma- 
nière que la précédente ; enfin , de nouveaux appuis qui con- 
solident encore le beaupré , sont 1<& deux sous-barbes C qui 
répondent aux mêmes points du mât que les étais et faux- 
étais de misaine. Elles sont composées chacune , d’un cor- 
dage à peu prèsde la grosseur de celui des heures, qui, après 
avoir passé dans un trou de laguibre, a ses deux bouts épissés 
l’un à l’autre ; il embrasse ensuite une moque qui concourt avec 
une autre, attenant au beaupré , pour le roidir à l’aide d’une 
corde moins grosse , qu’on appelé ride , et qui passe plu- 
sieurs fois dans les moques. Ces quatre manœuvres tiennent 
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avec avantage lieu des étais : on peut remarquer que toutes 
tirent le mât de haut en bas, pour contre -balancer l’effort 
des étais des mâts verticaux , qui tous le tirent de bas en 
haut. 

Dans les petits bâtimens , au lieu de la guibwe , on met 
seulement une courbe sur laquelle se fait la Heure ( V oyez 
figure 61 ) ; c’est assez l’usage du commerce pour les bries du 
port de i5o à aoo tonneaux; il épargne les décorations de 
la poulaine qui sont un objet de dépense considérable. C’est 
surtout l'usage des Hollandais , même pour de très - grands 
navires , parce que cette nation industrieuse a mis un impôt 
sur le luxe des ornemens , et fait payer fort chez l’agrément 
de porter un éperon chargé de sculpture. ( Voyez Table HI, 
la grosseur des guinderesses pour Heures ). 

Les navires de la Méditerranée , au lieu du beaupré , por- 
tent un morceau de bois attaché sur une courbe ( V ayez fig. 
60 ), et saisi souvent avec une Heure et une fausse Heure : c’est 
le bartelUt ; quelquefois on y ajoute des bras ou des herpes , 
ce qui fait une plate-forme triangulaire sur laquelle les ma- 
telots marchent pour manœuvrer les ourses du trinquet: tout 
cela constitue X éperon ou le rostrum qu’il ne faut pas con- 
fondre avec celui des Latins. 

Ou trouvera dans les Tables HI et IY de ce chapitre , les 
proportions des guinderesses, des étais, des haubans, etc. : 
passons à ce qui regarde ces derniers. 

Les haubans soutiennent les mâts par l’arrière et par les 
côtés ; quand ils sont en nombre pair d’un même côté , tous 
sont formés deux à deux par un cordage de longueur suffi- 
sant , plié dans son milieu et formant à l’aide d’un amarrage 
un œillet qui embrasse la tête du mât au-dessus de l’origine 
du ton , comme on le voit (Jig. 63 ). Les deux bouts enve- 
loppent chacun une espèce de poulie , appelée cap-de-mou- 

a 4 
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ton A , (Jig- 64 ) ; Us sont ensuite repliés sur eux-mêmes et 
liés par' trois et quelquefois quatre amarrages, dont le pre- 
mier , qui se fait en croisant le hauban avec son bout , se 
nomme étrive. Quand le nombre des haubans est impair, 
l’un d eux %st épissé sur lui-même, à la partie supérieure, 
pour former l’œillet du capelage : c’est ordinairement le 
dernier, c’est-à-dire le plus près de l’arrière. Un autre cap-dc- 
mouton semblable, tenu à la muraille du vaisseau par des 
chaînes de fer C D , et'par deux chev illes telles que E F , sert à 
roidir les haubans au moyen d’un cordage , nommé ride, ¥ 
passe dans trois trous dont ces caps -de -mouton sont percqp. 
( V ny. à la Table IV'. , les dimensions des caps-de-mouton. ) 

On a généralement établi pour limite à la chaîne du pre- 
mier hauban de chaque mât lès plans transversaux , passant , 
l’un par l’axe , et l’autre tangente à l’arrière du mât. Quel- 
quefois des sabords obligent à un petit dérangement , mais 
on doit s’en écarter le moins possible. Le hauban d’en avant 
gêne un peu le brassiage de la vergue , et £eaucodJ» plus la 
partie inférieure de la basse voile pour l’orientement au plus 
près du vent ; on peut le mollir et le tendre facilement , à 
l’aide d’une poulie à deux rouets dont il est armé au lieu de 
cap-dé-mouton ; la chaîne qui lui correspond a aussi une 
poulie , mais à trois rouets , comme on le voit en A , ligure 62 . 
Le peu d’usage que l’on fait de ce moyen à bord des bâtimens 
de guerre français, en a occasionné la suppression dans quel- 
ques ports. 

La tenue des mâts est d’autant plus solide , que l’angle , 
formé par les haubans à leur réunion , est plus ouvert ; ainsi , 
pour augmenter cette solidité , on doit porter le dernier hau- 
ban vers l’arrière, autant que les autres considérations le 
peuvent permettre. On a reconnu, par l’expérience, qu’il 
suffisait que le dernier hauban fût éloigné du premier, c’est-à- 
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dire , du plan transversal qui passerait par le milieu du mât , 
d’une quantité égale aux cinq neuvièmes de la largeur du 
bâtiment dans les vaisseaux à trois mâts, et à la moitié de 
celte largeur dans les autres : bien entendu que l’on mesurera 
la largeur en question par le travers du mât pour lequel on 
veut régler l’empature des haubans ; il faut déduire un quart 
de la distance ainsi déterminée pour le mât d’artimon ; on 
ne doit jamais se permettre de diminuer la distance fixée 
par la loi qu’on vient d’établir, mais plutôt l’augmenter quand 
rien ne s’y oppose. Dans les bâlimens qui ne portent pas 
d’artillerie , les haubans intermédiaires se placent à distances 
égales; dans les vaisseaux de guerre, il faut disposer les 
chaînes de hauban de manière qu’elles ne passent pas devant 
les sabords : cela force à les distribuer inégalement, comme 
on le voit dans le plan général, [Jig. 40), et dans le plan 
particulier, {fi g- 62 ) ; il est inutile d’avertir que la direction 
de la chaîne doit être la même que celle du hauban (1). 


(1) Ce qui est prescrit ici parait ne pas bien concorder avec les dimensions 
de la Table cinquième de ce chapitre, en admettant qu'on entend par la largeur 
du bâlnuent , dans le plan de l'axe du mât , la plus grande et non pas celle 
mesurée sur le gaillard, qui diffèrent l'une de l'autre de toute la rentrée. Dans un 
vaisseau à trois ponts , qui a 5 a pieds ( 16 inet. 864 mil. ) environ de plus grande 
largeur, compris les bordages de préceintes, les grands porte-haubans ne devraient 
pas avoir beaucoup plus de 29 pieds (gmèt. 394 mil.}; cependant la Table leur 
en donne de 34 à 36 (1 1 met. 026 mil h 1 1 met. 674 mil. ). De même un vaisseau 
de 74, dont la largeur en dehors des bordages n’excède pas46pieds( 14 met. 907 mil.}, 
les grands porte-haubans, qui sont, toujours suivant la Table, de 3 i à 33 pieds 
( io met. o 53 iuil. à totnèt. 701 mil. },«e seraient que de 26 ( 8 met. 43 1 mil.) au plus. 
Probablement qu'il conviendrait mieux , pour limiter les porte-haubans , d'indiquer 
la distance angulaire du premier au dernier hauban de chaque niât , et surtout de 
leur donner un rapport constant avec la longueur des mâts comprise entre les 
hunes et les ctambrais où ils sont coincés. Le mât de misaine , qui est fortement 
appelé en arrière par les étais du grand mit de hune, n’a pas ses derniers hau- 
bans autant reculés que ceux du grand mât , qui ne reçoit que les étais du mât de 
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Si la tenue des mâts de Tanière à l'avant augmente quand 
Tempalure des haubans augmente aussi , leur ouverture , 
dans le sens de la largeur du vaisseau, ne contribue pas 
moins à les soutenir contre l’effort des voiles orientées au plus 
près. Tour augmenter cette ouverture, on a imaginé de 
faire porter les chaînes contre une tablette BC {fi g- 62 ) , et 
que Ton voit de profil en A (frg. 4 1 ) : cette tablette , que Ton 
nomme porie-hauban , éloigne les chaînes du bord , et aug- 
mente par conséquent l'angle fait par les haubans à la tète du 
mât; la largeur des porte-haubans ne peut point passer de 
certaines bornes, sans qu’ils deviennent peu solides (1); 
l'expérience a déterminé leurs dimensions, comme on les 
trouve dans la Table cinquième. 

On ne donne pas de porte - haubans aux bâtimens assez 
peu élevés sur l’eau, parce que les chaînes traîneraient dans la 
mer lors des inclinaisons ordinaires : on y supplée par un 


perroquet Je fougue et de perruche , dont l’effet est beaucoup moindre. Le mât 
d'artimon ayant les balancines dn gui et de la corne ( dont la tension est considéra- 
blement augmentée par celle des palans de garde ) , qui font l'office de haubans 
-de l'arriére , n'en exige pas de trés-éloignc du plan transversal de son axe. Cepen- > 
dant l'usage fréquent des voiles du mât de misaine , quand on fait vent arriére dans 
les grands vents, l'emploi constant des focs, qui attirent ce mât en avant, les 
tangages, plus vifs aux extrémités du bâtiment qu’au centre, semblent indiquer la 
nécessité d'une augmentation d'étendue aux haubans de misaine ; mais, d'un autre 
coté , celte extension est limitée par la grande voile , dont les ralingues latérales ne 
doivent pas rencontrer ces haubans quand on la manoeuvre. En supposant que 
c’est du concours de toutes ces considérations qu’on a déterminé, pour les trois 
mâts , la longueur des porte-haubans , on doit penser qu’il reste encore beaucoup 
de vagua et conséquemment d’arbitraire danfla direction à donner i la résultante 
des haubans de chaque mât. (Note de C Éditeur. ) 

(1) Si, comme il paraît évident, la solidité des porte-haubans est en rapport 
inverse de leur largeur, pourquoi ceux des vaisseaux à trois ponts , qui doivent 
offrir le plus fle résistance, sont-ils plus larges que ceux de tous les bâtimens de 
moindre grandeur? Malgré l'extrême longueur de la volée des canons placés sur 
les gaillards des vaisseaux , leurs bouches sont beaucoup moins saillantes que les 
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bourrelet de bois de sapin , sur lequel les chaînes s’appliquent 
sans laisser de vide entr’elles et le côte du navire. 

Dans les lougres et les chasse - marées , les haubans n’ont 
ni porte - haubans , ni caps-de-mouton ; ils sont terminés par’ 
un crochet qu’on saisit dans une boucle chassée sur le côté du 
bâtiment , ainsi qu’on le voit en AB (Jtg- G5 ) ; le hauban se 
ride avec un palau : c’est de la même manière qu’on les dis- 
pose dans les galères , et en général pour les mâtures à calcet; 
et il résulte de cette manière de tenir les mâts , beaucoup de 
facilité {>our la manœuvre , parce qu’on peut décrocher les 
haubans qui gênent le brassiage ; on a l’attention de multiplier 
les boucles, aün de pouvoir accrocher les haubans dans 
divers points, suivant les diverses circonstances de la navi- 
gation. 

Avant qu’on eût allongé les tons des bas-mâts, on en prenait la 
longueur qu’on portait sur les haubans des deux bords, par- 
tant du dessus des élongis , pour marquer le lieu de la bridure 
qui embrasse tous les haubans , moins les deux ou tr ois pre- 
miers , ce que les marins appellent trelingagc : on le voit par 
le côté du vaisseau , dans la figure 4° » et suivant sa largeur, 
dans la figure 4 i : ce trelingage a pour objet de faire résister 


rides , ce qui les empêche de pointer obliquement et rend leur inutilité presque 
constante. Les caronades , qu’on y a substituées en partie, depuis quelques années , 
étant moins longues , éprouvent encore plus cet inconvénient. Les canons de la bat- 
terie haute , quoique moins gênés par les chaînes de haubans , le sont cependant au 
point de ne pouvoir pas obtenir le maximum de leurs pointages. Plus l'ouverture 
angulaire des baubans avec le plan longitudinal sera grande, plus le mât aura de 
soutien. Il semble néanmoinsqu’on se borne généralement aux angles 1 7 à ao degrés. 
Lcuorme rentrée des vaisseaux actuels nécessite de larges porte-haubans, pour 
atteindre à cette ouverture; mais si la rentrée était supprimée, les chaînes et les 
porte-haubans deviendraient inutiles, à moins qu’on voulût accroître l'épateaient 
des derniers haubans , ce qui augmenterait l'appui des mâts , sans gêner du tout à 
l’orieutcmenl des voiles. (rVore île rt'dii rur. ) 


• • * 
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simultanément les haubans à l’effort des gambes des hunes, 
dont on parlera dans la suite. Les basses vergues ne s'élèvent 
pas au-dessus du trelingage, et c’est là ce qui a servi à fixer la 
chute des voiles, comme on l’a fait dans les chapitres pré- 
cédens. La distance du trelingage au-dessous des élougis, 
étant , à bien peu près , égale au quart de la plus graude lar- 
geur du vaisseau , on peut prendre cette quantité pour me- 
sure. Quelquefois on fait un faux trelingage aux deux ou 
trois premiers haubans qui n’ont point été compris dans celui 
indiqué précédemment ; il consiste en un cordage qui embrasse 
le mât et dont les bouts viennent s’amarrer sur ces haubans, 
de manière à les rapprocher autant , ou même un peu plus 
que les autres , du plan longitudinal passant par l’axe du mât, 
ce qui facilite le brassiage. Quoique ces moyens semblent 
toujours suffire pour l’appui des mâts, à l’approche des gros 
vents et quand , par la vétusté des haubans , on craint qu’ils 
ne puissent résister seuls aux efforts de la mâture , on y 
ajoute des pataras ; ce sont d’autres haubans de même 
grosseur et qui généralement ont déjà servi ; ils passent éga- 
lement autour de la tète du mât, ou bien on les unit à des 
dstropes capclées précédemment pour cet usage; ils sont 
ridés comme les haubans , au moyen de caps-de-mouton , à la 
différence que ceux inférieurs, au lieu detre enchaînés, sont 
estropés par un cordage dont les deux bouts s’amarrent à 
des anneaux EE, ( fig. Gz ). On emploie encore une autre 
espèce de pataras quand on veut abattre les bâtimens en ca- 
rène mais cela est du ressort du gréement. 

On capèle aussi sur les bas-mâts des cordages de la gros- 
seur des haubans , mais plus courts , aux bouts desquels on 
attache de forts palans , appelés caliornes et candelettes ; 
leur utilité principale est d’enlever les grands fardeaux , tels 
que les ancres, les chaloupes, etc. , etc. ; ils servent encore 


* 
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quelquefois de haubaus supplémentaires , qu’on place sui\ aul 
le besoin ; mais le plus habituellement ils s'accrochent à îles 
œillets placés à cet effet sur les porte-liaubaus, comme on 
le voit en D, ( fig. 62). Le mât de misaine et le grand mât ont 
ordinairement chacun deux caliornes et deux candelcttes. 

La tenue des mâts supérieurs a la plus grande analogie 
avec celft des bas-mâts ; c’est-à-dire, qu’ils ont, comme ceux- 
ci , une carlingue , un étambrai , des étais et des haubaus. 

La carlingue des mâts dç hune est formée par les barres des 
bas-mâts, que l’on voit assemblées {fi g- 70 ) ; les pièces A B 
portent le nom d e longis , parce qu elles sont placées dans le 
sens de la longueur du navire; les pièces CD sont nommées 
traversins ou traversières , par la raison contraire; le tenon 
du grand mât passe en E , et le trou F est la carlingue du 
mât de hune. ( V oyez Table VI'. } 

Il faut savoir que l’on donue au pied du mât de hune la 
forme d’un prisme quadrangylaire ou d’un octogone régulier 
dans la partie qui doit occuper le trou F, figure 70. On verra 
dans le chapitre neuvième, les motifs qui déterminent ces 
configurations. La face arrière de cette partie du mât qu’on 
appelle la caisse, ne touche point au bas-mât, qui a le ton 
recouvert par les œillets des haubans, dont le diamètre de 
chacun est augmenté par une fourrure en bitord et une enve- 
loppe en basaue; si la caisse du mât de hune y touchait, 
ces cordages seraient bientôt usés par le frottement , et il n’y 
aurait |>as de place pour en passer de nouveaux au besoin : ou 
conserve donc entre la caisse du mât de hune et le ton du 
bas-mât une distance un peu plus grande que le diamètre 
des haubans ; cette distance est remplie par la jumelle repré- 
sentée [Jig- 71) : on voit la face qui touche au bas-mât ; elle 
est creuse pour envelopper sa convexité , et l’on y pratique 
des entailles pour recevoir les cercles du mât majeur; de 
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même clans sa face extérieure, on fait des entailles pour re- 
cevoir des roustures : ce sont des amarrages de corde qui 
lient la jumelle avec le mât auquel elle appartient; tout cela 
devient sensible par l'inspection de la ligure 69, où la .ju- 
melle OP est en place avec ses roustures faites; la coupe de 
sa partie supérieure doit se trouver à l’origine du ton , et sa 
longueur est assez arbitraire : on ne lui donne ordinairement 
que deux fois et demie la longueur du ton du bas-mât : pen- 
dant la guerre de 1778 , on la prolongeait souvent jusqu’au 
pont du vaisseau ; dans les petits bâtimens et dans tous ceux 
du commerce , elle ne descend pas plus bas que le pied des 
jottereaux ( 1 ). 

Le champ supérieur des élongis répond , comme celui de 


(1) Ce qu’on vient de dire de le jumelle semble indiquer que «on utilité se borne 
à écarter U caisse du mil de ltunc du tou du l>as-inJt, et, sous ce rapport, elle 
n’a pas besoin d’une grande longueur; mais elle parait encore nécessaire pour ga- 
rantir le mil du frottement de sa vergue ; alors il convient de la prolonger un peu 
au-dessous du repos ordinaire de celte vergue. H est présumable qu’en la descen- 
dant jusqu'au pont du gaillard, comme on le fait habituellement , on a eu pour 
objet d’accroître la force du mit; c’est dans la même intention que, depuis quel- 
ques années , on a contracté l'usage , au port de Toulon , de mettre une 
seconde jumelle 1 l’arrière , c’est-à-dire , 4 l’opposé de la première , et qui s’ap- 
plique sur le mit , depuis le chouquet jusqu’à l'étambrai le plus élevé ; de sorte 
que les sections horizontales sont presque de formes elliptiques. Si l’on considère le 
peu d'épaisseur de ces jumelles (qui , pour les vaisseau* de 74 > n e!l de 4 
à 5 pouces), la nécessité d’y faire des entailles intérieures d’environ 6 lignes de 
profondeur, qui embrassent les cercles et d’autres, doubles à peu près à l’estérieur, 
pour recevoir les roustures qui les unissent assez faiblement aux mils , on ponrra 
conclure qu’elles offrent moins d’avantages , sous le rapport de l'augmentation de 
solidité, que d’iuconvéniens par leur poids et leurs volumes. Peut-être a-t-on voulu , 
par cette addition, modérer la propension des mâts à s’arquer vers l’avant ; mais, 
on le répète , leur peu d’adhérence au* mils facilite le glissement et la flexion 
sans offrir, à beaucoup près , la résistance qu'on devait eu attendre, en raison de 
la place qu’elles occupeut dans le système. Probablement qu’il vaudrait mieux 
accroître le diamètre des mâts , s'il était bien démontré qu’ils sont maintenant trop 
faibles. ( Noie de f Éditeur. ) 
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la jmnellc, à l’origine du ton ( Voyez fig. 69 , 70 et 79 ). La 
ligne qui joint le milieu, de leurs longueurs doit être tan- 
gente à l’arrière des bas - mâts , alin qu’ils soient prolonges 
au-delà du traversin de l’avant et du trou de l’estrope de sus- 
pente , d’une quantité suffisante au soutien de la vergue de 
hune , qu’on y repose momentanément quand on change son 
mât. Les élongis doivent être de Lois de chêne , sans nœuds 
et de (11 dans toute leur étendue ; on les fixe aux bas-mâts par 
deux fortes chevilles qui traversent d’un bord à l’autre. Les 
grands vaisseaux, et quelquefois ceux de 74, portent trois 
traversins, alors celui du milieu Cl) [fig- 70) touche à bar- 
rière du mât ou s’en éloigne fort peu : le traversin de l avant 
forme, avec les élongis et la tète de la jumelle, le carré qui 
doit embrasser la caisse du mât de hune (1). Le troisième 
s’entaille à une distance de l’arrière des élongis à peu près 
égale à sa largeur. Souvent les vaisseaux de 74, et toujours 
les bâtimens plus petits , n’ont que deux traversins : celui de 
l’arrière se place Vers le milieu de la distance du mât aux bouts 


( 1 ) Pour bciliter le passage du petit mit de hune, on met quelquefois , dan» 
le» grand» vaisseaux , une fausse barre entre le traversin de l’avant et la caisse de» 
mAls. Cette fausse barre ne dépasse pas 1er élongis sur les cités; elle est liée avec 
eux , au moyen de deux chevilles à clavette que l'on repousse quand on veut dé- 
passer ou passer le» mit» de hune ; son trou se trouve alors agrandi de la largeur 
de cette fausse barre mais le traversin, porté plus en avant de toute celte quan- 
tité , y porte aussi la suspente de la vergue de misaine, ce qui , en l’éloignant du 
mit , la rapproche de Tétai , sous lequel elle va s’appuyer quand on l’oriente au 
plus près du vent ; et si alors la voile est carguée ou serrée , et qu’on veuille la faire 
servir, on est souvent contraint, pour la dégager, de brasser la vergue au vent. Cet 
inconvénient n'aurait pas lieu au grand mit, si on étaitdans lecasd’y placerunefausse 
barre , parce que l’angle qu’il fait avec son élai est beaucoup plus grand qu’au mit 
de misaine. On préfère généralement aujourd’hui percer les ponts jusquï la 
batterie basse , entre deux barots et les y lloires de ponts, pour y descendre le pied 
des mils de hune. Ce moyen offre à la mer plus de facilité pour changer ce mit. 
(A ’ote de l'Éditeur.) 
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des élongis. La courbure de ces pièces est asser arbitraire et 
se trace le plus souvent au goût de l’ouvrier , en ayant tou- 
tefois égard au fil du bois , qu’il ne faut jamais couper et qui 
également ne doit point avoir de nœuds. Quelquefois on trace 
un quart de cercle {fi g- 8 1 ) dont le rayon est égal à la flèche 
de la courbure qu’ou veut donner au traversin : des perpen- 
diculaires , abaissées par les points qui divisent ce quart de 
circonférence en quatre parties égales, indiquent ie6 lon- 
gueurs des lignes AB, CD, EF, GH, élevées sur les points 
qui divisent, aussi en quatre parties égales, les deux demi- 
longueurs du traversin IL; et l’on trace la courbe IAL qui 
passe par les extrémités de ces lignes. 

On trouvera dans les Tables , à la fin de ce chapitre , les 
dimensions des élongis et des traversins ; les premiers sont 
posés de champ et les autres à plat. La sur face de tout l'assem- 
blage est bien arrasée : pour ne pas affaiblir les traversins , 
on prend au moins les deux tiers de l’entaille sur l’épaisseur 
des élongis. Maintenant il est aisé de se former une idée de la 
tenue du mât de hune; il est passé dans le trou carré F 
(Jig. 70 ) , et monté comme on le voit en F {Jig. 69 ) , jusqu’à 
ce qu'une mortaise carrée , pratiquée dans son pied , soit au- 
dessus de l’élongis AB : on le retiendra facilement à cette 
hauteur, en passant dans cette mortaise une barre ou clef de 
fer représentée {fi g. 72 ) , dont les deux bouts porteront sur 
les élongis AB {Jig . 70); cette charpente ne pourrait sup- 
porter le poids du mât et l’effort de ses haubans , si elle 
n’était secondée par la pièce inférieure G , que l’on nomme 
le jottereau. ( V oyez ses proportions Table VIH”. ) 

11 est représenté séparément , ( fig . 66 , 67 et G8 ) ; c'e^t un 
fort taquet , que l’on applique sur le côté du mât pour soute- 
nir les élongis : sa partie supérieure fait l’effet d’une courbe 
qui se doit prolonger jusque dessous la clef du mât de hune ; 


Digitized by Google 


DE LA MATURE. i 9 S 

le lit supérieur AB (Jîg- 66) , doit arroser la face extérieure 
des élongis; le jottereau cou serve les mêmes dimensions, 
depuis sou lit supérieur jusqu'au cordon C D (Jîg- 66 ) ; de 
là jusqu'au pied El*’, sou épaisseur devient sous-double de 
celle de la tête; cette dégradation est sensible dans le profil 
représenté Jîg- 67); la partie BD (Jîg- 66), se doit con- 
fondre avec la tangeute à l'arrière du mât; l'angle F porte eu 
plein sur le côté du mât, et l'angle E sur la jumelle, comme 
on le voit dans la ligure 69 : 011 conserve un repos dans le 
mât lui -même, en-dessous de la ligue EF {Jîg- 66) sur 
lequel appuie le bas-mât du jottereau. 

Nous donnions autrefois beaucoup moins de largeur à la 
tète des jottereaux , parce qu'on regardait comme une loi 
constante de les faire de bois debout : nous avons vu les 
Espangols y ajouter une courbe, comme on le voit dans la 
figure 78 ; et cet exemple a déterminé la forme que nous 
leur donnons aujourd'hui, et qu’il est à propos de développer. 
Nous dirons cependant , avant de passer outre , que de 
toutes les compositions de jotlereraux, la plus solide est celle 
des Espagnols (fg- 78 ) , quand on donne de la profondeur 
aux adens des pièces qui les constituent. La portion A B H G 
(Jîg- 66 ) est de pièces de bois de chêne dont le fil va suivant 
AB : on y ajoute, au moyen du tenon I, une allonge GHFE, 
aussi en chêne , dont le fil est vertical ; le tout est lié par 
des chevilles grillées ab, cd, ef (Jîg . 68 ) , qui pénètrent 
les deux pièces , et par deux plates - bandes de fer g h i 
et lin , appliquées sur le pourtour, et dans lesquelles passent 
les chevilles. Pour empêcher ensuite la pièce inférieure de 
se fendre, ob y chasse une et quelquefois deux chevilles 
transversales , telles que n o. Quand on fait les jottereaux 
d'une seule pièce , il f^t toujours y appliquer les deux plates- 
bandes de fer, et ne pas mauquer de les renforcer par 
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plusieurs chevilles transversales (i). Avant que de passer à 
d’autres objets , il faut remarquer que, ]»nr éviter le frotte- 
ment des haubans sur les élongis , on les garnit par Je côté 
d’un coussin de sapin Q [Jig. 69 ) , et par dessus d’un autre 
H appelé grain d’orge, ce qu’on voit séparément ( fig. 74 )• 
\oilà donc ce qui constitue la carlingue du mât de hune ; 

I arrière esl formé par la jumelle O P (Jig. 69 ) , les deux côtés 
par les jottereaux G qui soutiennent 1 élongis AB ; l'avant par 
le traversin D , ou G F D (Jig. 70 ) : trouvonsdoi maintenant 
un étamhrai : c’est le ebmufjuet représenté fig. 8a ), ou celui 
de la figure 83 . ( V oyez les proportions Table tjV) 

La figure 82 donne la forme des chouquets actuels chez 


(0 La charge excessive des jottereaux ne diffère de celle portée par la carlingue, 
que du poids particulier du bas-mât ; il est donc nécessaire de leur donner une 
adhérence au mât et une force considérable , pour qu’il* résistent à cette énorme 
pression. Ce qu’on vient d’indiquer, sur 1 a forme et l’application des jottereaux , 
plus les chevilles, dont on veut tes extrémités dans la figure GG , et un ou deux 
tenons qu’on peut voir saillir sur la face AE, (fig. 67 ), et qui entrent fort peu 
dans l’épaisseur du mât , constituent leurs liaisons actuelles , suivant l’usage établi 
dans les ports de France. Vainement on a voulu approcher du procédé des Espa- 
gnols, qui eux- mêmes ont abandonne leur méthode pour adopter celle générale- 
ment pratiquée par les autres nations. Pendant les croisières ou les campagnes, dans 
les mers dures et fatigantes , tes jottereaux des bitimens français sont presque 
toujours ébranles : la réparation étant très-difficile et jamais parfaite sous voile, 
expose 1a mâture au» plus grands dangers, et oblige souvent à des relâches pré- 
maturées Les jottereau» , dans les autres marines , ont leurs pieds appuyés sur de 
fortes jumelles en chêne, appliquées, anssi solidement que possible, sur les cétét 
des bas-mâts , et d’une largeur arbitraire , mois assez grande pour offrir un soutien 
inflexible sous le fardeau qu’elle* concourent à supporter. La partie de niât de 
hune, qui , dans les vaissraux étrangers , comme à bord des français , reste inuti- 
lement au-dessous des élongis , est diminuée de grosseur, afin que , dans les incli- 
naisons , elte ne puisse atteindre les faces intérieures des jottereaux , et , en les 
écartant , Lire sortir les tenons des mortaises creusées dans les mâts, ce qui n* 
leur laisse plus que le faible appui des chevilles. 

La longueur du lit supérieur des jottereaux est mfcts grande qu’on la représenté 
dans les figures 66 , 68 et % , il est même douteux qu’elle excède aujourd'hui une 
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toutes les nations : c’est un parallélipipède rectangle forme 
d’une seule pièce de bois , ou de l’assemblage de deux pièces 
réunies par une languette à queue d’hironde, comme on le 
voit en A (fig- 84 ) : on y pratique un trou carré dans lequel 
passe un tenon de même forme pratiqué à la tête du bas-mât , 
et le mât de huue passe par le trou rond qui lui sert par 
conséquent d'éta mirai : cet assemblage est représenté dans 
la ligure 79 , où l’on voit sa coupe faite par le pian vertical 
qui passe par les axes des mâts. On place sous la partie anté- 
rieure du ebouquet des bas-màts, une épontille qui appuie 
sur le traversin d’en avant; cette attention est surtout indis- 
pensable quand les clans de la guinderesse des mâts de hune 


fois et demie le diamètre do mit, mesure à l’origine du ton. La face ACGE 
(fig. 66 ) , n'a généralement presque pas de courbure ; leur forme n'est d*ail~ 
leura pas fixée invariablement. * 

Si la crainte d’augmenter le poids de la miture empêche l’adoption de la mé- 
thode des étrangers , on pourrait peut-être établir avantageusement les jottereaux 
de la manière suivante : leur donner pour hauteur environ les trois quarts de celle 
du ton , ce qui descendrait leurs pieds au niveau du trélingage ; h toogueur du 
champ supérieur, égaie au grand diamètre du bas-mil; celle inférieure, trois fois 
plus petite ; l'épaisseur, uniforme du haut en bas; les angles postérieurs B, (Jîg. 66), 
sur la tangente à l’arriére des mâts ; le milieu de la base E F correspondant h 
l'axe. Pour les fixer plus solidement qu'avec les dés ou tenons, mentionnés ci- 
dessus , il conviendrait d’enlever, de chaque cité des mâts , trois onglets dont la 
profondeur à la base serait à peu près du tiers de l’épaisseur des jottereaux ; le pied 
reposerait sur lederoier, Tons ces onglets devraient être de niveau avec la partie su- 
périenredes cercles qui se trouvent dans cet espace, eequi obligerait à une entaille plas 
profoodedans les juttereaux , et produirait conséquemment un accroissement de sou- 
tien; la partie inférieure et extérieure EFserattarrondicderaamèreàn’avoir pointée 
ressaut avec le mât , afin de ne pas gêner aux drosses des basses vergues. Probable- 
ment que les sections faites ainsi aux mâts, n'en diminueraient pas sensiblement la 
force , et l’on pourrait obtenir nne compensation sues grande , eo laissant passer 
dans la jumelle quelques-unes des chevilles qui maintenant traversent le mât , tant 
pour y fixer les jottereaux que tes éfongis ; ces chevilles , ayant moins pour 
objet de s’opposer à la chute qu’à l’éloignement des pièces qu’elles unissent , trou- 
veraient dans la jumelle une solidité suffisante. ( Noie de l’Éditeur. ) 
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sont perces diagonalement , parce qu’alors on établit des 
pitons en avant du trou rond et qui sont , comme les autres , 
chassés par. dessous et retenus par de fortes goupilles sur 
viroles ou par de bons écrous ; ils servent à crocher les pou- 
lies de guinderesse des uiâts de hune. Le chouquet repré- 
senté [fi g- 81 ) , est garni de deux bandes de fer tpi le cei- 
gnent dans tout son pourtour, afin dempécher qu’il se fende : 
il y a dans chaque bande des chevilles transversales qui pénè- 
trent les parties solides en avant, en arrière et entre tes trous; 
ces dernières sont ordinairement à œillets, dans lesquels on 
es trope les poulies de baiancines des basses vergues. 

Nous avions autrefois une forme de chouquet particu- 
lière , et qui pouvait servir de marque distinctive pour les 
vaisseaux de la nation , parce que les autres l’avaient pros- 
crite depuis long-temps : cependant , comme elle a encore 
des partisans , il est bon de la connaître : elle est représentée 
[Jig. 83 ) : on l’appelle chouquet à chapeau ,• le trou pour le 
tenon du bas-mât est pratiqué dans la partie la plus épaisse , 
et ne passe pas en travers comme dans le chouquet ordinaire: 
on voit en dessus deux cannelures terminées à chaque bout 
par un trou ; c’est dans ces cannelures que passent les pen- 
deurs des drisses de la grande vergue ; la plate-bande , placée 
sur la face antérieure , soutient deux chevilles qui pénètrent 
le chouquet de l’avant à l’arrière ; il faut remarquer que dans 
les chouquets à chapeaux , composés de deux pièces , la 
jonction sc fait en travers entre les deux trous des mâts , 
comme on le voit figure 83 : au lieu qu’elle se fait en long 
dans les chouquets ordinaires, et que le plan de réuniou passe 
par les axes des mâts : on trouvera les renseiguemens néces- 
saires pour la coupe des chouquets et des barres dans les 
Tailles. Dans les petits bâtimens , comme les lougres , les cut- 
ters, les goélettes, qui ne passent pas i 5 à 18 pieds ( lÇ‘ u 
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86o'*"' à 5 ” 4 ' 83 î" :!l ) de largeur , au lieu des barres et de# 
chouquets, ou emploie souvent des çercjes de fer , comme 
on le voit {fig- 80 ). 

Tout ce qu’on vient de dire concernant les barres , jotte- 
reaux et chouquets , s’applique à tous les mâts verticaux 
qui portent des voiles carrées , excepté ceux de# cutter# 
et des goélettes ot autre# petits bâti meus qui, n’ayant 
pas de hune , n’ont habituellement qu’un ou deux tra- 
versins et leur# éktngis appuyant sur une partie excédante, 
ménagée autour du mât , qui remplace les jottereaux 
et qu’on appelle noix. La tenue du bâton de foc avec le 
beaupré est différente ; le chouquet du beaupré [Jîg. 86 ), 
se monte sur le bout du mât avec la pente qu’on lui a donnée 
dans le dessin , afin que le bout-dehors ne porte pas sur le 
beaupré , maÎ6 sur son côté , connue on le voit {fig< 85 ) ; 
moyennant cette disposition , les étais , les faux-étais et les 
drailles , qui tombent sur le mât dans un plan vertical , n em- 
pêchent pas de manœuvrer le bàftm de foc , c’est-à-dire , de 
le pousser en dehors et de le tirer en dedans; le bout de 
l’arrière est contenu par un amarrage de corde, que l’on fait 
et défait à chaque fois qu’on change la saillie de ce mâte- 
reau. Les faces de, l’avant et de l’arrière du chouquet , quand 
If est en place, sont ordinairement perpendiculaires à l’axe 
du mât; quelquefois on le tient dans un plan vertical, et 
cette condition détermine la coupe qu’on lui donne alors : on 
en trouvera le détail dans la Table de ce chapitre. 

Dans quelques ports on met le bout-dehors précisément à _ 
côté du beaupré ; dans cette posiüon , le chuuquet fatigue 
plus le tenon du mât. Bien des navires du commerce , et 
surtout ceux des peuples du nord , ont le bâton de foc sur 
le beaupré ; les colliers d’étais sont plus allongés , et le bâton 
de foc passe au travers de ces colliers par dessous la rao- 



aoo •• ' TRAITE 

que (i). Enfin, dans quelques ports on substitue au choo- 
quet du beaupré un cercle de fer, à peu près semblable à 
ceux de bout de vergue ; mais on ne devrait employer ce 
moyen que pour de très-petits bâtimens , ce cercle n’offrant 
pas une base assez étendue pour consolider l’arc-boutant 
qu’on établit dans le plan vertical du mât , et dans le pro- 
longement de la face antérieure du chonquet. Cet arc-bon- 
tant , ordinairement de chêne, pourrait être aussi avan- 
tageux en sapin ; sa longueur , assez arbitraire , est égale au 
tiers ou au quart du inât de foc. Son extrémité inférieure est 
garnie de plusieurs clous, dans lesquels passent les sous- 
barbes des bouts-dehors , qui viennent ensuite se roidir 
dessous le beaupré ou à la guibre. Quelquefois on place 
deux ares-boutans au lieu d’un seul ; alors ils divergent 
entr’eux de i5 à a 5 degrés, et servent au même objet. 

Revenons aux mâts de hune que nous avons laissés pris 
par leur pied dans les barres , et par un autre point dans 
les chouquets : il y faut placer des étais et des haubans ; on 


(i) Les bitimens de guerre français seuls portent le mât de foc >ur le côté du 
beaupré , ce qui pourrait suffire à les faire reconnaître à la mer. Cet établissement 
peu solide , d’une manoeuvre difficile , fatigue le beaupré , lui donne une torsion 
plus ou moina sensible , oblige de placer une courbe, d’un poids nuisible , au b£t 
du mit pour y attacher les cordes appelées gardes-corps , et annuité l’utilité <Tun 
des violons. Il a probablement été préféré à cause de la prétendue impossibilité de 
dépasser le mit de foc sans larguer les moques d’étais de misaine ; mais en don- 
nant au trou rond du choaquet environ un pouce de plus de diamètre que celui du 
mit qu’il embrasse , on peut placer ce mit au - dessus du beaupré , et quand il 
s’agit de le dépasser, on le pousse , d’abord au-delà des moques d’étais de misaine , 
ensuite on oblique sa tite , à faidc d'un hauban , jusqu’à ce que son pied puisse 
passer à côté des estropes de ce* moques d’étais ; alors il rentre sans la moindre 
difficulté. C’est le moyen qu’on a toujours employé à bord des vaisseaux le Com- 
merce de Ljron et le Moniebello , qni avaient leurs roits de foc ainsi établis. ( Note 
de r Éditeur. ) 
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voit dans la figure 4 ° comment les étais sont passés ; les 
haubans se capèlent sur le ton comme pour les bas-mâts ; il ne 
s’agit plus que de les faire correspondre à un point fixe sur 
lequel ils puissent être tendus ou ridés , avec une empaturè 
soit vers l’arrière , soit vers les côtés du vaisseau (pii pro- 
cure aux mâts une solidité suffisante. Cet objet est rempli par 
la hune, représentée (fig- 87 et 88 ). 

La hune est une plate-forme amovible que l’on place sur 
les barres des bas-mâts, et qui, entr’autres usages, sert à 
écarter les haubans de hune. On appelle latte l'assemblage 
d’un cap-de-mouton avec un cercle et une queue de fer {fig- 
73 ) ; cette queue passe au travers des trous pratiqués sur le 
bord de la hune : un crochet a passé dans l’oeillet au bas de 
la latte , tient à une corde dont l’autre bout est amarré 
sur le trelingage des bas-haubans : cet apjiareil constitue les 
gambes de hune que l’on aperçoit dans la figure 40 , et qu’on 
a représentées séparément {fig- 90) : d’après l’inspection de 
ces deux figures , on ne peut manquer de se faire une idée 
exacte de la manière dont les haubans de hune sont liés aux 
lattes , ou caps-de-mouton de hune par les rides , et corres- 
pondent avec les bas-haubans. 

Dans les bàlimcns qui ne portent pas de hune , on met une 
tringle sur le bout des traversins qui en tient lieu , ou bien les 
lattes passent par des trous pratiqués dans le bout des traver- 
sins. On voit de gros navires hollandais qui n’ont pas de 
hune ; on multiplie les traversins des barres dont le nombre 
est quelquefois porté jusqu’à six ; de légers bordages cloués 
par dessus , et qui laissent entr’eux des mailles ou intervalles 
égaux à leur largeur, forment une plate-forme assez com- 
mode pour les matelots ; et c’est dans le bordage le plus éloi- 
gné du mât que passent les lattes. 

Le mât de hune , établi comme on vient de le dire , n’est 

a6 
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appuyé que sur la tète uu le tou du bas-màt : les galhauians 
servent à le faire correspondre avec le côté du vaisseau : ce 
sont réellement des haubans qui prennent à la tète du mât 
de hune, et viennent rider sur des caps-de-moutou tenus aux 
porte-haubans; ainsi nous n’avons rieu à dire de particulier 
sur la manière de les passer : mais on doit observer, i.“. qu’il 
faut qu’un des galhaubaus tombe sur le porle-haubau en 
arrière du dernier hauban du bas-màt, alin d augmenter 
l’em pâture ; a°. que 1 ouverture des galhaubaus sert de limite 
à la largeur de la hune , comme on peut le voir par la ligure 
4i : on voit encore les galhaubans dans la ligure 4o. 

Il faut entrer dans quelques détails sur la construction de 
la hune; la figure 87 fait voir son irait , et l’on trouve dans 
les figures 88 et 89 les détails de sa charpente. Les dimen- 
sions des hunes sont fixées par celles des barres quelles 
dépassent de quelques pouces par l'avant seulement, point 
du tout par ks côtés ni par 1 arrière; ainsi , en calculant sui- 
vant les Tables , la longueur des élungis d un vaisseau de 1 10 
canons , la longueur de la hune sera fixée à 16 pieds 6 pouces 
( 5 "*' 346"' 11 ) de A en B [fig- 87 ) ; et en calculant la lon- 
gueur des traversins , suivant la même Talée, »on aura it\ 
pieds ( 7"'*' - 776’" 11 ') pour la largeur G D de la huuoion décrit 
un rectangle sur ces dimensions , et on le partage eu quatre 
parties égales par les deux jjerpendiculaires AB et CD qui 
passent par le milieu des deux côtés opposés ; ensuite ou 
trace au milieu un carré , dont le côté soit égal aux sept 
vingtièmes de la largeur C D de la hune : ce carré EFGH 
reste vide, et on l’appelle le trou du chat ; c’est par là que 
passent les haubans, et beaucoup de manoeuvres qui des- 
cendent le long du mât. 

La partie antérieure de la hune est arrondie , pour que scs 
angles ne déchirent pas le hunier : la courbure qu’on lui donne • 


Digitized by Google 


DE LA MATURE. ao 3 

est assez arbitraire , les différentes nations maritimes ont 
leurs procédés particuliers pour la tracer ; la plupart se bornent 
à décrire d’un rayon égal à la demi-largeur de la hune , et 
porté de A en I ( / 7 g-. 67 ) , un arc de cercle CL A : oq 
suit dans nos arsenaux une méthode plus compliquée (1) : 
011 divise la moitié DM d’un côté du rectaugle en seize par- 
ties égales, et la moitié A M du côté contigu en autant de 
parties ; de la quatrième division N du côté DM, on mène 
des lignes transversales à toutes les divisions du côté A M , 
excepté les quatre premières : on mène aussi des transver- 
sales à toutes les divisions du côté NM, en partant de la 
quatrième division du côté A M: l'intersection de la ligne 
4' 1 5 avec la ligne N 5 , détermine un ]>oiul de la courbe : 
on en obtient un autre par l'intersection de la ligue 4" i4 
avec la ligne N 6 ; et ainsi les autres points se trouvent suc- 
cessivement sur les intersections des transversales correspon- 
dantes. Quand on a tracé par cette méthode la rondeur d’un 
des côtés de la hune , on prend son gabarit que l’on rapporte 
sur l’autre côté pour lui donner une courbure symétrique. 

Cela fait , on divise en un certain nombre de parties égales 
les demi-côtés du trou du chat , et les portions du pourtour 
de la hune comprises entre les perpendiculaires A B, C D : 


( 1 ) La méthode française augmente inutilement les parties latérales de l'avant 
des bunes. Si on Jes coupait circulairement , on en diminuerait le poids , et elles 
auraient moins de tendance à déchirer le fond du hunier ; alors il serait nécessaire 
que le traversin de l'avant ait une courbure toile que la corde de son arc intérieur 
soit b peu près tangente à la face arrière du mût de hune, a6n que toutes les planches 
ongiludinalrs y portent ; ce qui n'aurait pas lieu si on ne rendait pas ce traversin 
plus courbe qu’il l’est maintenant. Celui de l'arrière, n'étant point assnjéti * celte 
condition , pourrait rester droit ; mais on verra par la suite quelques motifs de le 
courber aussi, ( Nfitc de f Éditeur. ) , . _ 
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ces divisions servent à mener des lignes divergentes , telles 
que aa, aa , qui divisent la surface de la hune en portions 
à peu près égales : ces opérations constituent le trait de la 
hune , et suffisent pour qu’on s’occupe de sa charpente. 

Sur les côtés H F et G E du trou du chat , on met un 
bordage de sapin qui va de l’avant à l’arrière de la hune, 
( V oyez fig. 88 A B ) : on place les autres bordages parallèle- 
ment à celui-ci, jusqu’à ce qu’on ait complété la largeur 
fixée ; et pour faire écouler les eaux de pluie , on laisse entre 
ces planches un intervalle de 18 à 24 lignes. ( 0““' 040™ “' 
à o" 41- o 54 " iU ) 

Les bordages, tels que CD, EF, et les autres qui leur 
sont parallèles , et complètent la longueur de la hune , sont 
établis parallèlement aux deux autres côtés du trou du chat ; 
ils laissent entr’eux les mêmes intervalles : cela forme deux 
plans de bois superposés ; mais on entaille l’un et l’autre à 
moitié de l’épaisseur des planches , afin que les surfaces su- 
périeures et inférieures soient planes. 

Après avoir découpé le pourtour , suivant la courbure 
déterminée par le trait , on y rapporte un rénfort a b c de 
(fig- 88 ) : c’est un bordage de chêne dans lequel seront 
percés les trous A, A, A : pour le passage des lattes ce ren- 
fort est appelé guérite : elle est renforcée en dessus par une 
bande de fer, vis-à-vis les trous des lattes. 

On fait ensuite des taquets de bois de chêne ou d’orme , 
semblables à celui qu’on voit séparément (fig- 89 ) ; leur axe 
s’applique sur les lignes divergentes aa , aa, etc. (fig- 87 ) 
que l’on a menées , comme nous venons de le dire ; le gros 
bout recouvre la guérite , et la queue se termine au bord du 
trou du chat : cela fait une liaison très-forte entre toutes les 
parties de la hune. On suit généralement la même marche 
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pour faire les hunes; leur forme et leur charpente varient 
rarement (i), mais le nombre de leurs taquets et leurs gran- 
deurs dépendent de celle des bàtiincns , comme on le voit 
par les Tables. Dans les vaisseaux de guerre , on met sur l’ar- 
rière des hunes une lisse de garde corps appuyée sur des 
chandeliers de fer. On y établit encore des espingoles au 
moment du combat; dans ce cas, les hunes deviennent de 
nouvelles batteries élevées sur lesquelles on place de la mous- 
queterie : c’est de là qu’au moment d’un abordage , on fait 
pleuvoir des grenades sur les ponts du bâtiment ennemi. La 
partie antérieure de la hune est garnie de paillets , et l’on y 
attache une manœuvre appelée araignée : c’est une assez 
grande quantité de petites cordes qui partent du grand étai , 
et viennent en divergeant s’amarrer sur la guérite de la hune: 
tous ces moyens réunis garantissent le bas du hunier des 
frottemens qui accéléreraient sa destruction. 

Pour unir la hune avec les barres , on y perce des trous 
b b , etc., {fi g- 87 et 88 ), qui répondent aux trous percés 
aux bouts des élongis et des traversins ; la ligne C D qui 
partage en deux également la longueur de la hune , doit être 
tangente à l’an ière dn bas-mât pour correspondre avec le 
milieu des élongis; ainsi, rien de si facile quand on a fait 
les barres, que de placer les trous b' b' : des chevilles de fer à 
œillet sont goupillées par dessous les barres ; et leur œillet 
qui passe par le trou b' sur la hune , est. rempli par une che- 
ville de bois nommée cabillot. ( On trouve dans la Table VU 
les proportions des hunes ). 


(1) Le» hunes faites dans l'Escaut , pour les vaisseaux qu’on y a construits depuis 
1806 jusqu’à 1814 » étaient coupées circuJairement à la face arrière , à peu prè» 
parallèlement aux traversins $ c’es l-â-tlire que cette courbure avait environ a 
pieds ( o met. 648 mil. )de flèche; cela diminuait le poids de la bunc d’un peu plus 
que la soixante-dixième partie. (Note de l'Éditeur.) 
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Les petits bàtimens ne doivent point porter de hune; e est 
un poids considérable, malgré toutes les précautions que 
Fon prend *pour le diminuer (i); c’est encore en quelque 
sorte une voile toujours subsistante , et qui nuit beaucoup 
quand on court au plus près du vent, ou qui charge extrê- 
mement la mâture dans les tempêtes violentes. Les brigau- 
tins du commerce n’en portent jamais; les cutters, les sloops 
n’ont que des barres semblables à celles de perroquet, dont 
on va parler. Les bàtimens à pible rt’out ni hunes ni barres : 
cela leur permet d’amener les voiles hautes à Fabri des voiles 
basses dans un coup de vent subit. On voit combien il doit 
résulter d’avantages de la suppression d’un grand nombre 
d’objets qui , par leur poids, nuisent à la stabilité ; dout le 
volume gêne le service des voiles ; enfin , dont l’ensemble 
augmente toujours la dérive , et compromet souvent la sûreté 
du vaisseau. 

La tenue des mâts de perroquet ressemble beaucoup à 
celle des mâts de hune , ainsi nous passerons très-rapidemeut 
sur sur ce qui les concerne. 

La figure 7 5 représente les barres de perroquet généra- 
lement adoptées dans la marine française. Le milieu des 
étongis répond à la face avant du mât de hune ; on y met 


(i) On pourrait diminuer le poids des hunes , meme en augmentant leurs lar- 
geurs sur la partie de l'arrière, comme on le fait pour la plupart des bàtimens du 
commerce; i°. en donnant une plus grande étendue en largeur au trou du chat; 
2 e . en employant des planches moitié moins larges, et laissant entr’clles au 
moins deux pouces d’intervalle; 3°. en diminuant les dimensions des guérites, 
et supprimant celle de l'arrière qui parait inutile; 4 e * cr} coupant la face arrière 
parallèlement à la courbure des traversins, comme on Ta déjà pratiqué dans l'es- 
cadre de l'Escaut ; 5°. en réduisant les taquets à un plus petit nombre , et les fai- 
sant moins gros ; on aurait encore l’avantage très-grand, en laiisanl du jour entre 
les bordages , d’empêcher plus facilement les gabiers de charger let bunet d’objets 
couvent peu nécessaires à leurs travaux. ( Note de f Éditeur. ) 


Digitized by Google 



DE LA MATURE. 207 

une clef ou traverse AB pour écarter des haubans le pied 
du mât de perroquet, et tenir lieu de la jumelle du bas-mât; 
elle est entaillée légèrement dans les élongis et en a toute la 
hauteur ; le mât de hune n’a point de jottereaux : on laisse 
à la tête un renfort appelé nota: , sur lequel appuie Je lit in- 
férieur des élougis , de la traverse À B et d’une autre qu’on 
place dessous le traversin de l’arrière. Un second traversin 
C D forme le quatrième côté du carré F, où doit passer le 
mât de perroquet; on établit un croissant de bois de chêne ou 
d orme sur l'avant des élongis, qui en couvre les bouts et qui 
vient se terminer sur les extrémités de la barre CD. Les bouts 
des deux traversins sont liés ensemble par une bande de fer ; 
trois trous percés,l’un au milieu de cette bande, les deux autres 
dans la bande et les barres , serviront à passer les haubans. 

Dans quelques ports , et particulièrement cher les autres 
nations on met trois traversins aux barres de j>erroquet, qui 
alors ont la forme représentée Jtg- 76 ), alors on ne fait point 
usage des bandes de fer de la figure "]5 ; ou passe les hau- 
bans dans des trous pratiqués aux bouts de ces traversins. 
Ces petites différences sont peu imj>ortantes, et ue méritent 
pas qu'on s’y arrête ; mais il faut observer que quand on 
veut supprimer les hunes des bas-mâts , et y mettre des 
barres comme celles de perroquet , il ne faut pas manquer 
d’y ajouter un croissant à l’avant , pour empêcher la ra- 
lingue du hunier de s’embarrasser dans les élongis. 

Le mât de perroquet tient sur les élongis par une clef de 
bois, ainsi qu’on le voit {Jtg. 77 ) ; il passe dans le ebouquet 
du mât de huue, qui 11e diffère de celui du bas-mât que par 
ses dimensions , et parce qu'il n’est ordinairement armé que 
d’une seule bande de fer. 

Les haubans du perroquet se capèlent sur sa flèche,’ ( V oyez 
figures 4 o el 4t ) » ils ne rident point avec des eaps-de-nmu- 


Digitized by Google 


2o8 TRAITE 

ton, mais ils passent par les trous de leurs lianes , et viennent 
se rider sur la hune après avoir passé sur des espèces de bâ- 
tons nommés quenouillettes , placés horizontalement en de- 
dans des haubans de hune à la hauteur de la noix , comme 
on le voit [ftg. 4 1 )• 

Les galhaubans de perroquets viennent , comme ceux du 
mât de hune, rider sur les porte-haubans, ainsi qu’on le voit 
[fig- 4oct 4i ) ; passons à la tenue des vergues. 

Nous connaissons déjà les balaucines A (Jig- 9 a ) et les 
bras B ; les basses vergues des bdtimens de guerre à trois 
mâts, et celles des grands navires de commerce, oui géné- 
ralement deux drisses C , dont les grosseurs et le nombre des 
rouets varient suivant la grandeur de ces bàtimcus ; elles 
tombent tribord et bâbord des élongis. On y ajoute une ma- 
nœuvre appelée suspente DD, qui est amarrée sur le milieu 
de la vergue et capeléc au ton du bas mât : passant sur l'avant 
du traversin entre les élongis , elle entraîne la vergue à l’é- 
cart du mât et facilite le brassiagc. La plupart des vaisseaux 
et des frégates portent au moment du combat , de fausses 
suspentes en chaînesde fer qui , ordinairement , embrassculla 
vergue et les élongis. 

On saisit les basses vergues contre leurs mâts par le moyen 
des drosses FE , FE : ces cordages sont amarrés sur la vergue * * 
auprès des poulies de drisses de chaque bord; ils font le tour 
du mât , et passent dans une grosse cosse F attachée à la 
vergue : on voit, par l’inspection de la figure, qu’en tirant 
sur les deux bouts E, E des drosses qui descendent sur le 
pont, on serre les deux tours de cordage FF, et la vergue 
est rapprochée du mât ; au contraire , en mollissant les 
drosses , la vergue s’éloigne du mât pour venir à l’appel de 
la suspente D D. 

La corne d’artimon, que depuis long-temps ou a substituée 
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à la vergue «l'artimon , à une drisse , unebalancineappeléc mar- 
tinet, qui vient aboutir au chouquet du mât d’artimon, partant 
d’un point variable , mais entre la moitié et les deux tiers «le 
la distance au mât : souvent on y ajoute un faux martinet 
qui se rend du bout de la corne aux barres du perroquet ; 
ou est dans l’usage, à l>ord des vaisseaux , de lui faire une 
suspente qui , comme la drisse , passe eutre les élongis en 
arrière du mât d’artimon, et embrasse le bout correspowlant. 
Quoique cette corne n’ait aucun besoin de racage pour la 
maintenir au mât, on lui en met un très-simple , composé 
d’un seul rang de pommes; on le voit en E [fig. g5) ; ainsi 
que les croissans qui tiennent le bout de la corne et le joi- 
gnent au mât d’artimon. 

La vergue de civadière est tenue à tlemcurc sous le beau- 
pré , immédiatement en avant du faux élai de misaine ; la 
suspente «pii l’unit au mât prend la dénomination particu- 
lière de civière. 

• Les vergues de hune n’ont point de suspente; elles ont des 
drisses dont les polies inférieures s’accrochent sur l’arrière 
des porte-haubans, et les poulies hautes tiennent aux bouts 
des itagues , qui passent d’abord dans de grosses poulies 
simples fixées au capelage du mât de hune, ensuite «lans 
d’autres semblables sur la vergue et de là , vont faire dor- 
mant , c’est-à-dire , s’amarrer aux barres de perroquets. 
Dans les petits bâtimens , on ne met ordinairement qu’une 
seule itague, qui est placée à peu près de la même manière, 
ainsi qu’aux huniers d’artimon des vaisseaux et frégates : 
on n’est pas dans l’usage d’y mettre de drosse , mais bien 
un racagc, composé d’un certain nombre de morceaux «le 
bois, longs de i5 à a5 pouces (o" ,H 4°^°“'’ “ 0 “^' (> 7 5““' ), 
larges d’environ 5 pouces (o“ l! i35“ a ) , et moitié moins 
épais , appelés bigots; ils sont placés verticalement : on perce 
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dans chacun autant de trous qu’on veut avoir de rangs de 
pommes dans le racage (voy -Jig- 93); un cordage nommé 
bâtard de racage passe dans les uns et les autres , entoure la 
vergue et le mât plusieurs fois , et forme ainsi la liaison cn- 
tr’eux. 

Les vergues de perroquets ont presque toujours une itague 
simple et une drisse , dont les deux bouts viennent sur l’ar- 
rière des haubans , de chaque côté du bâtiment ; elles ont aussi 
un racage, mais ils n’est point garni de pommes et de bigots. 

La vergue de fausse civadière a une drisse sans itague, 
composée d’un palan, dont une poulie est lixéc sur son milieu , 
et l’autre l’est au bout du mât de foc ; son racage est composé 
comme celui de» huniers , et embrasse le bout- dehors de 
beaupré. 

Tous ces racages doivent être assez libres pour que les hu- 
niers et les perroquets, qu’on hisse et qu’on amène souvent , 
ne soient pas gênés dans leurs mouvemens. 

La tenue des vergues à baleston est sufCsamment expli-* 
quée dans le premier chapitre; celle de% vergues à bourcet 
est simple : la drisse ou itague , est amarrée sur la vergue et 
fixée par des taquets rapportés ou ménagés dans la cons- 
truction de la vergue , pour l’empêcher de glisser; un cercle 
de fer, de bois ou de corde E (Jfg- 94), aussi attaché à la ■ * . 
vergue , lui sert de racage ou de drosse. Les pics des bricks , 
goélettes et cutters ont beaucoup de rapport avec les cornes 
d'artimon ; ils n’en différent que parce qu’ils se hissent et 
s’amènent toutes les fois qu’on veut établir ou serrer leur 
voile : ils ont également une drisse A B {fig- q5 ) , et une 
balancine CDE, ainsi qu’un racage G E. Le gui est armé, 
comme on l'a déjà dit , d’une écoute M N , des balancines I L 
pour le manœuvrer, et du croissant G E ou d’un crochet te 
que celui de la figure 96 pour l’unir au mât. 
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Il reste à décrire la tenue des houts-dehors des vergues : 
les arcs-boutans ferrés sont accrochés dans des pitons fixés 
aux bords des porte-haubans, comme on le voit (f/g. 96). 
Les bouts-dehors sont liés aux vergues par deux cercles 
chacun, tels que ceux représentés (fig- 97 ) en A et B ; 
celui d’en dehors A tracé séparément ( fig. 99 ) , est 
abandonné depuis long-temps à cause de son poids énorme. 
On y a substitué celui de la figure 100, comme plus sim- 
ple. La figure 101 ne représente pas exactement le cercle 
d’en dedans B, dont le grand anneau est à charnière, pour 
être placé et retiré facilement de la vergue; le petit an- 
neau doit avoir un rouleau en gayac, comme les précé- 
dens. Quelquefois, au lieu du cercle B, on met, surtout pour 
les bouts-dehors très-légers , un croisant de bois (J/g- 98), 
dont le plus grand cintre s’applique sur la vergue , et l’autre 
reçoit le bout-dehors. 

Au reste , tous ces détails , qui sont plus particulièrement 
l’objet du gréement, varient dans les différens ports de 
France même , et bien davantage par rapport aux autres na- 
tions maritimes. Il ne faut donc pas s’étonner si dans la 
pratique on trouve des différences assez remarquables avec 
les dimensions données dans les Tables annexées à ce cha- 
pitre. Comme il est possible de fixer solidement les mâts et 
vergues par bien des moyens divers, chaque peuple a dù 
adopter ce qui lui a paru préférable ; mais toujours le meil- 
leur système sera celui qui réunira, à la plus graude solidité, 
le moins de poids et le moins de volume. 


212 


TRAITÉ 

TABLE PREMIÈRE. 

PROPORTIONS DES CARLINGUES DES MATS. 


G HA NU MAT. 


Longueur en deJans îles porques. 

Largeur au fond en dedans des 

flasques. 

Largeur eu haut en dedans des 

flasques 

Longueur des porques 

Epaisseur sur le tour 

Epaisseur sur le droit 

Épaisseur des flasques 


{ Il y faut laisser l'intervalle de trois membres et quatre 
mailles dans les bâtiiuens oh Ton xuet quatre 
pompes. 

| Les deux tiers du diamètre du pied du mât. 

) Trois pouces (o met. 081 inillim. ) moins que le dia- 
/ mètre du pied du mât. 

| Egale à celle de la uiailrcssc varangue du vaisseau. 

{ Au moin.s le diamètre du mât. compris le renfort de 
la )»orqtic. 

f Un pouce (o mit. 027 miliim. ) moins que la varangue 
( du vaisseau. 

[Moitié de celle des porques sur le droit. 


MAT DE MISAINE. 


Longueur en dedans des porques. 
Longueur des porques. . . . . . 


i ll suffirait que l’intermlle fût d'un membre et deux 
mailles , mais le plus souvent on le fait égal à celui 
du grand mât 

(Égale à la longueur de la varangue qui répond an 
\ pied du mât de misaine. 

Le reste comme pour le grand mât. 
mat d’artimon. 


Longueur de la carlingue. 


Épaisseur. 


Largeur 1 

Profondeur du trou 

Long r . et larg r . du trou au fond. 

Long T . et larg r . du trou en haut. .1 


Elle est déterminée par l’intervalle entre les baux. 
Quelquefois on la lait entailler sur quatre baux, et 
c’est la meilleure manière. 

La plus grande possible, pour qu’elle puisse entailler 
jusqu’à Thiloire renversée, et qu*il reste encore en 
dessus des baux , une épaisseur égale à celle de ces 
baux - } si l’on ne trouve pas de bois assez forts , on 
met une garniture en dessous. 

Une fois | ou une fois J le diamètre du pied du mât. 

Moitié de l’épaisseur de la carlingue. 

[Deux tiers du diamètre du pied du mât. 

Deux pouces f o met. 054 miliim.) moins que le dia- 
mètre du pied du mât. 


Largeur des flasques en deux ou 

trois pièces 

Épaisseur des flasques 

Epaisseur du coussin 

Largeur du trou 

Hauteur du trou de l’avant. . . 


BEAUPRÉ. 

Deux fois le diamètre du beaupré. 

Moitié de celle des baux du pont inférieur. 

El e est déterminée par la position du beaupré. 
Trois quarts du diamètre du pied du mût. 

| Egale à la largeur dudit trou. 


Nota. On a démontré , dans la note de la page i- 3 , que l'etablissement dca pompes n’exige point 
nnc aussi grande longueur de carlingue pour le grand mât. Il est dit , page 174» que I* profondeur de 
cette carlingue doit être au moins égalé au diamètre du mât. On voit ici qoe celle du mât d’artimon n’est 
que de la moiiic de I* épaisseur du massif où elle c*l pratiquée, lequel n’a lui-même que les deux lier» du 
diamètre île ce mât ; c est-â-dire , que la carlingue du mit d'artimon a de profondeur le tiers du diamètre de 
ce mât, et la carlingue du giand mât et du uiâi de misaine ont toutes deux une profondeur égale aux dia- 
mètres des mâts qu’elle» reçoivent. Quoiqu'on n'ait peut-être pas d'exemple» que les flasque» 00 piâccs de 
l’em plan turc du mât d artimon , aient manqué île force, if serait prudent de ne jamais ncglitPé d'y 
mettre le* latte# de fer et lea chevilles transversales dont il est question page i* 5 . De ce* îcmorqucs on peut 
conclure que »i le pied du mât d'artimon n’est pas toujours suffisamment continu, ica pieds des deux 
autres le sont beaucoup pins quil semble necessaire. ( Note de l'cditcur ) 
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Nota. Le* b&limcn. cites dam celte Tabla et le. suivantes sont aussi relates dans les drapier 
dimension, de leur milure. G'» billimen. sont : la Bretagne, de i to ; (Auguste , de 80 ; . 
Minerve , frégate poitanl du calibre de 18 Ile. j la Calypso , portant du calibre de 10; /n Tant 
rougi* , et la Levrette, entier. 

Nota de fL dite tir. On pourrait croire qu'il a y erreur dans la Table troieiitac, si l'cxperience 
apports des mAu d artimon S leurs étais, coutparalivetnent aux ai. très ruAt». Par exemple, le mit t 
en gromenr, an mit de misaine de la fregate la Calypto , dont letai est de la pouces -f ; o loti. 

() nièl. aq 3 mil. ); cependant celui-ci , qui n'a pas 'toujours de Jausétai, a plus de longneur qt 
de rapport existe entre le grand on le petit uiât de hune et relui d'artimon , qui aussi n'a pas 
*l u * U' I IS . G raot * cl P* 1 * 1 perroquets , sou ctai est moins gros. 

La labié suivante donne matière à la mèiue observation à l’egard des haubans et galba ubsns; n 
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TABLE QUATRIÈME. 


:e ou grosseur des haubans et galhaubans , leur nombre et diamètre des 
caps- de-mouton. 
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DE LA MATURE. *i5 
TABLE QUATRIÈME bis. 

Circonférence ou grosseur des haubans , galhaubans , et diamètre des caj 

( Mesure métrique. ) 


notes 


r A kt j Grosseur des hauban*. . . . 

ran m . *^£)j ain ^t re Jgj caps- de-mouton 

ma» A • e I Grosseur des haubans. . . . 
e mis *||^ am ij lrc caps-de-mouton 

»... ,, f Grosseur des haubans. . . . 

Alatdarlxm. *|i)i ain ^t rc des caps-de-moulon 

{ Grosseur des haubans. . . . 
Diamètre des caps-de-mouton 
Grosseur des galhaubans. . . 
Diamètre dts caps-de-mouton 

{ Grosseur des haubans. . . . 
Diamètre des caps-de-inotilon 
Grosseur des galhaubans. . . 
Diamètre des caps-dc-mouton 

{ Grosseur des haubans. . . . 
Diamètre des caps-de-monton 
Grosseur des galhaubans. . . 
Diamètre des caps- de- mont on 

{ Grosseur des haubans. . . . 
Diamètre des caps-de-mouton 
Grosseur des galhaubans. . • 
Diamètre des c.ips-de-mouton 


I IO. 


80. 


0,283. 0,370. 

o, 43 a.!i^ 4 o 5 . 


/Sfet 


o,î63. 0 * 6 . 

o,432.|o,/|o5. 

0,189. 0,1 81. j 
0,270. 0,262. 


o, 148. 0,142, 
0,2i6.jo,2l6 
0,189.0, 175 
o,256. jo, 24 3 


0, 108. 0,00 f. 
0,189. 0,189. 
0,12 I. 0,1 08. 
0,202. 0,189. 


O,o8l. 

0,162. 


0,06*7 

'0,142, 


0,00/1. 0,00^ 

0,175. 0,175. 

0,067. 0,054. 
0, 14». 0, 12 I . 
0,081. 0,081. 
69. 0,169. 


74 - 


0,243 


0,1 35 
0 , 10 ?,. 
0,162. 
o,235. 

0,094. 

0,175. 

0,004. 

.«9. 

0,067. 

0,142 

0,081. 

0,169. 

0,064. 

0,121. 

[0,073. 

0,148 


IUX 

FRÈG 

D 

A T ES 
* 

G .a barre 

de 45o 

tonn. 

64 . 

5a. 

l8 

en l>utt 

12 * 
rn bal). 

0,243. 

o,2?q. 

0 ,2 1 6. 

0,220- 

0,202. 

o,35i. 

o,338. 

0,325. 

o,3 12. 

0,283. 

0,229. 

0,216. 

0,216. 

0, 1 8c). 

0,175 

o,35 1. 

o,338. 

o.3o5. 

0,3l2. 

0,283. 

0,16a. 

0,162. 

0, 1 35. 

0.1 35. 

O, IOO. 

0,235. 

0,229. 

0,208. 

0,202. 

0,189. 

0,1 21. 

0,1 1 5. 

0, 1 08. 

0,094 

0,08 t. 

0,1 80. 

0,189. 

0,175. 

0,175- 

0,1 54. 

0,148. 

0,148. 

0,148. 

0,1 35. 

0,108. 

0,229. 

0,216. 

0,2 16. 

0,208 

0,702. 

0,081. 

0,067. 

0,054. 

o,o5j. 

o,o54- 

0,162. 

0,162. 

0, 162. 

0,148. 

o,i35. 

°>°9L 

0,081. 

0,08 1 . 

0,081 

0,067. 

0,175. 

0,175. 

0,169, 

o,i63 

0,142. 

0,05q. 

0,054. 

o,o5 

0, 1 46 

0,040. 

o,t 35. 

0,127. 

0,12 f. 

0, 1 1 5. 

0,108. 

0,08l . 

0,067. 

0,067. 

0,067. 

o,o5,j. 

0,169. 

0,14a. 

0,14?. 

0,142. 

0,121. 

0,034. 

0,066. 

o,o/ ( 6 

0,046. 

0,o4o. 

0,121. 

0.1 1 5. 

0,1 1 5. 

0, 1 15. 

0,108. 

0,06-, 

0,06 1 . 

0,06t. 

0,06 j . 

0,054. 

0,148. 

0,1 35. 

0,1 35. 

o,i 35. 

0,121. 


geur du 


o, 


geur du 


O,' 

o, pondant. 


raina dea 
a corres- 

i. 

o, uet sont 
o,nt moins 
o, lûtes- Le 
0, n arc de 
rallète à 
aversins. 


JVnta. Le nombre (tes haubans et gnlliaitbans indiques (1.1 us celle Table eat extrait du règlement de 1807 aur l'armement et 
▼ataaeaux de toutca grandeurs , lequel ne donne pas les dimensions. Parmi lel nombreuses remarques que celte Table donoi 
I irrégularité des rapports cotre les mimes mils et haubans tics diflïrens blktimcns , on développera la suivante. Si , comme il et 
disuucc entre les eaps-(|ÉpniontoD des haubans extrêmes est .gale aux cinq neuvième» de la largeur dex bltimcns, elle stra, 
Tatxseaux S trois ponts , do ag pieds (g mètres 4 ° | millim. ). Les c»ps-dc-monlon , compris leurs estropes en fer, tant pour I 
galhaubans , ploj les otillcts pour accrocher les ealiornes et candeletlc, , occuperont , sur les grands porte-haubans, au moins tg pie 
et il ne restera que 10 pieds ( 3 mètres -43 millim. ) ponr le passage des volves de cioq canons de gsillanl , ce qui, ne leur donna 



— , , grana mat tt une tregate , pourquoi les vaisseaux en ont-ils davantage ? ISe aérait-il pas d’ailleurs très facile d aect 

haubans dont I ensemble ne paraîtrait pas offrir assez d'appui A leurs mits ? N est- if pas egalement singulier qu’on a toujours 
îles étais et des galhaubans tlans les bâti mens de differentes grandeurs , et qu’on s'en est constamment ecnrte pour k» haubans?] 
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Hint les notes 
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e entre les traversins, 
de r Éditeur. ) 


On commeuce p. 
qui fasse y avec l’ho 
( 5o grades). La ba 
bases aui trous , ain 
l’intervalle no entre 
grand que le diamèt 
027 millim. ou omè 
du chouquct à la lig 
mêmes trous à scs b. 
soit exact , et que le 
et on y passe des cl 
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TABLE HUITIÈME. 

Proportions des Jottereaux. m 

• • •luiÉT: !!!!.' Ô;ü«} Du 8 ra,,d du bai- mit. 

a bas- o, 5 oo I Du ton du bas -mât, au plus; et 0,429 au moins. 

! Lit d'en haut. ..... 1.000 . , ,, 

Lit d’en U* 0,437 J 0 * U lar 6 eur d « 

pièce supérieure , dont le fil est horizontal , ne peut cire trop grande. La courbure ou 
encer cu-dcssous du lit supérieur à une distance égale au moins à la hauteur des élongis. 


TABLE NEUVIÈME. 

Proportions des chouquets ordinaires. 

.... 0,710] 

.... 1,719)1 
ré. . . 0,7tipJ 


Du grand diamètre du mât supérieur. 

jf en arrière du trou carré. . . 0,7 t<>) 

arré 0,707(00 diamètre du mât inférieur an petit bout. 

f entre les deux trous. .... 0,990] 

l'ond 1 ,000 > Du grand diamètre du mât supérieur. 

f en avant du trou rond. . . . 0,614) 

rs, ajoutées ensemble, forment la longueur totale du chouquet. 

Proportions des chouquets d chapeaux. 

r 000 I D u g ran <l diamètre du mât supérieur. 

3 ,ooo J Du diamètre du mât inférieur au petit bout. 

tcés comme dans le chouquet ordinaire. 

Proportions et traits du chouquet du beauprés 

ar tracer le tenon A du beaupré ( Jig . 86 ) par son centre A; on mène une ligne AB, 
rizon, ou bien avec la face supérieure du trou A , qui est horizontale, un angle de 4 5 0 
se cd est perpendiculaire à cette ligne , ainsi que celle ef; les distances g h et ik de ces 
‘si que l'épaisseur du chouquet , sont égales aux deux tiers du diamètre du bâton de foc ; 
[f approvisionner les trous , mesurés verticalement, est d T un demi - pouce (o métré 01 3 millirn. ) plus 
? occasion de re du collier d*étai de misaine ; le trou ni est éloigne d*un pouce ou 18 lignes ( o mètre 


ué page ire 040 millim. ) de la ligne AB : enfin le ravalement pe prend du milieu de la longueur 
1 ne AB , et les distances des trous aux côtés du chouquet sont égales aux distances des 



V la forée resull 


u cn« ore U err>jri ,mt ct cb 004 ! 0 * 1 d* cette manière. Quand on l'établit de côié, il forme un trapèze dont les faces latérales 
rr/lViralitc noi 11 l’ â * c » van le haut qui est réduit de largenr d'environ un mqirt ; quelquefois , et surtout quand 
c th Clditeur 0 n, ^ i » *1 est r.c langui aire comme tous les autres. (JYctc de tÉdiieur.) 
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TABLE DIXIEME. 

Proportions i les elongis et des traversins qui conviennent suivant les notes 

des pages ao5 et aoG. 


Grand mât et 
màide misaine. 


{ Longueur 0,075 

Hauteur 0,008 

Largeur o,oo 3 


Mât d’artimon. < 


Traversin 
d'en avant. 

■ • {!; 


Longueur. 

Hauteur. 

Largeur. 


. . 0,483 

. . 0,01a 
. . 0,0 ?. 3 


Traversin 
d*en arrière. 


,o 7 5) 

,oo8\Dc la longueur du vaisseau. 
,oo 3 ) 

»• jiŒT : '■ 

îcre. | . ’ , ( vaisseau. 

(La rgeur, . . o,o?. ( J 


longueur o,o 56 l 

Hauteur 0,006 l De la longueur du vaisseau. 

Largeur 0,002] 


Traversin 
d'en avant. 


f Longueur. 

| Hauteur. . 
(largeur. . 


Traversin '. Ô^n l De ,a lar 8 eur 

d en arriéré. | , ’ vaisseau. 

(Largeur. . 0,0 ibj 


Mit de bune. 


f Longeur 0,400! 

Hauteur o, 5 ooj 

Largeur o, 56 oj 


Des elongis du bas-mât correspondant. 


Traversin 
d’en avant. 


f Longueur. 

; Hauteur. . 
(Largeur. . 


. 0,600 
. 0,600 
. o, 56 o 


Traversin 
d’en arrière. 


Longueur 

Hauteur. 

Largeur. 


sr . 0,667! Des traversins des 
•. . 0,660 V bas-mâts corres- 
'. . o, 56 oJ pondaus. 


Le milieu des e’Iongis des hunes correspond à l’axe des bas-mils, et ceux des barres de perroquet sont 
dans la tangente is l'avant des mils de hune. On augmente ici la hauteur des éloogis, afin qu’ils cèdent moins 
à la pression de la clef du mit supérieur, et qu’ils offrent à sa caisse un plus grand appui sur les côtés. Le 
trace des hunes est facile d’après les longeurs des barres qui les supportent; l’avant est formé par un arc de 
cercle qui passe sur les extrémités des élongis et des traversins. L’arrière a son ceintre à peu près parallèle à 
celui des traversins. Le trou du chat doit avoir, pour limite de sa longueur, la distance entre les travertins, 
et sa largeur sera tout au plus égale au» trois quarts de la longueur des éloDgis. ( Table de l'Éditeur.) 
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CHAPITRE VII. . 

Des bois propres à faire des matures. 

T outes les espèces de bois qui portent une longueur suf- 
fisante , ne peuvent pas être employées à faire des mâtures ; 
il faut encore, dans ce nombre, choisir celles qui réunissent 
dans le plus haut degré trois qualités principales : la flexibi- 
lité, l’élasticité, la légèreté; la première sert à modérer la 
violence des secousses que les mâts reçoivent dans les mers 
agitées; la seconde, à les rétablir dans leur direction pre- 
mière quand ils ont plié momentanément pour céder à l’o- 
rage; enfin, la troisième contribue à la stabilité du vaisseau. 

Le genre d’arbres qui possède ces trois qualités dans le 
degré le plus éminent, est celui que les naturalistes rangent 
sous la désignation générale de résineux conifères : tels sont 
les pins, sapins, mélèses, cèdres et autres; parmi lesquels 
on donne la préférence à ceux qui sont d’une plus belle ve- 
nue , dont la pesanteur spécifique est la moindre , dont la 
fibre est la plus longue, la plus coriace et la plus capable de 
résister à la torsion entre les doigts. 

Le nord est en possession de fournir des mâtures à la 
plupart des nations maritimes de l’Europe : c’est dans les 
vastes forêts de la Pologne, de la Lithuanie , de la Russie , 
de la Norvège, que crôissent les pins énormes qu’on vend 
dans nos ports ; le Grand Seigneur a des mâtures assez 
belles , qu’on tire par la mer Noire des frontières de la Petite 
Tartarie. 
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L’espèce que l’on préfère dans la marine militaire, est celle 
que les Russes exploitent dans les forêts de l’Ukraine et de la 
Livonie : ces pins descendent la Dwina par Dromes ou Bra- 
quins, et sont mis en vente au port de Riga ; il en passe aussi 
au port de Memel par le Niémen; mais on les estime moins, 
et ils ne sont ordinairement employés qu’en planches , bor- 
dages ou billons. 

Les Anglais ont fait beaucoup de tentatives pour naturaliser 
chez eux les espèces d’arbres propres à faire des mâtures. 
Les terres du lord Wyndham, dans la province de Kent; 
celles du lord Weimouth , à Longleet ; de M. Guise , dans le 
Buckinhamsire , ont été le théâtre de ces épreuves : mais le 
succès n’a pas été heureux. 

M. Duhamel du Monceau ayant obtenu de M. le duc de 
Choiseuil des graines originaires des pins de Riga , les cul- 
tiva soigneusement dans ses terres de Champagne, et réussit 
à les faire prospérer; elles ont produit aussi des arbres qui 
promettent beaucoup dans les terres arides de Oissel-sur- 
Seine auprès de Rouen ; on en voit encore de beaux dans 
les environ de Brest : mais tous ces arbres ayant été cultivés 
avec soin , et se trouvant à présent dans la vigueur de la 
jeunesse , ne peuvent manquer d’avoir un port superbe : il 
serait indiscret d’en conclure que des plantations en grand 
dussent également réussir. 

Les exploitations des forêts de la Nouvelle-Angleterre 
donnèrent lieu d’espérer que la Grande- Bretagne trouverait 
des ressources assez abondantes dans ses colonies , pour 
cesser d 'être tributaire des peuples du nord ; mais les plus 
belles espèces d’arbres à mâture du nouveau monde , n’ont 
pu encore être mises en comparaison , pour les qualités , 
avec celles des bords de la Baltique ; cependant j’ai vu des 
mâts superbes que l’on avait coupés dans les forêts de la 
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Virginie , et leur bonté paraissait presque égaler la beauté de 
leur forme et la grandeur de leurs dimensions ; peut-être 
plus d’attention dans le choix des arbres , plus de soin lors 
de leur transport , un meilleur traitement dans les dépôts , les 
mettraient - ils eu état de soutenir la concurrence avec les pins 
des Russes ; peut-être , en supposant que la supériorité de 
ceux-ci fût irrévocablement décidée , la différence des prix 
pourrait compenser cette considération avec avantage. 

Nous avons sur notre territoire des arbres propres à faire 
de bonnes mâtures. L’île de Corse en fournit abondamment 
qui paraissent d’une excellente qualité : il en a été tiré beau- 
coup des Pyrénées; il en existe aussi dans les Alpes. Le 
sommet de ces montagnes qui s’élève dans les nues, est pres- 
que toujours couvert de neige; mais la nature se plaît à 
mettre en opposition avec cet aspect hideux , toutes les ri- 
chesses de la végétation quelle déploie dans les vallées et 
sur le revers des collines : des pins et des sapins énormes y 
croissent au milieu de mille autres espèces de végétaux, et 
s’y repeuplent deux-mêmes. Le cardinal de Richelieu lit des 
tentatives à la lin du dernier siècle , pour employer ces bois 
au service de la marine royale : les frais d'exploitation ne 
furent pas couverts par les produits, parce qu’il ny avait pas 
de chemins pour l’extraction des arbres , point de rivières 
navigables pour flotter les trains, point d'ouvriers accoutu- 
més à ce genre de travail pénible et dangereux. Des particu- 
liers ensuite continuèrent, pour leur compte , ces travaux 
que le gouvernement avait interrompus : ils réussirent moins 
encore, parce qu’ils trouvèrent les mêmes obstacles, et 
qu’ils avaient moins de moyens : ainsi tout languit jusqu en 
1 ^ 58 . Alors il se forma dans le Réaru une compagnie qui 
réunit les fonds qu’exigeait une pareille entreprise : elle ob- 
tint du ministère les privilèges et les secours nécessaires : de 
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sorte qu’avec son industrie et ses autres avantages , elle tira 
quelque parti des concessions qui lui avaient été faites 
mais en 1765, le Roi se chargea des exploitations; il envoya 
sur les lieux des officiers d’administration et des ingénieurs 
qui mirent les choses sur le pied où elles sont aujourd’hui. 

Il fallait , pour parvenir aux forêts qui produisent les orhres 
à mâtures dans les Pyrénées , franchir des rochers escarpés , 
et qui dominent sur des précipices efTrayans ; on a creusé 
dans le roc vif, et souvent dans le marbre , des chemins de 
trois à quatre mille toises de longueur ( 5 , 837 ”“ 83 2 ™ n- 
à 7,683"“' 776™' ) , pour parveuir avec une pente ré- 
glée au pied de la forêt, qui se trouvait quelquefois élevée 
de 17 à 1800 pieds ( 55 i"“ i 34 “ a1 ' à 583 '"“’ 766™'" ) au-dessus 
de la plaine ; tantôt on escarpait avec la mine , tantôt on 
remblayait à 100 pieds (3 2 ““ 43 »”'" ) de profondeur; ici 
l’on ouvrait un passage au travers de montagnes , ailleurs on 
jetait des ponts sur des ravins larges de » 5 toises ( 2 g”“' 
189™" 1 ) et non moins profonds : partout il fallait contour- 
ner les sinuosités, afin de se ménager la pente et les aligne- 
mens nécessaires pour le charroi des pièces les plus longue». 
Quand on eut coupé les arbres qui bordaient les chemins , il 
fallut en abattre sur les montagnes voisines : on les faisait 
glisser à force de bras sur des tronçons d’arbres jettés en 
travers ; quelquefois on les manœuvrait avec des palans pour 
les conduire, de pente en pente, jusqu’au chemin pratiqué 
pour les voitures ; chaque attelier exigeait de nouveaux pro- 
cédés, parce qu’il présentait de nouvelles difficultés : par- 
tout il a fallu déployer autant d’énergie que d’intelligence , 
autant de persévérance que d’indostrie. Les plus iutéressans 
de ces travaux ont été exécutés sous la direction de M. le 
Roy, ingénieur des ports et arsenaux de la marine ; il faut , 
pour se former une idée de leur immensité , lire l’excellent 
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AJémoire composé par cet ingénieur , où il décrit ce qni s’est 
*ait, par ses ordres , pour l’exploitation de plusieurs forêts et 
transports des mâts à l’entrepôt de Bayonne. 

Les mâtures que nous tirons de Riga , sont des pins de 
l’espèce désignée par les naturalistes en ces termes : 

« P inus silvestris , foliis brevibus, glaucis , conis parvis, 
albicantibus , vel pinus silvestris Genevensis vulgaris ». 

« Pin forestier à feuilles courtes, d’un vert clair, qui 
porte des cônes petits et blanchâtres , ou pin forestier de 
Genève ordinaire » . 

Ce qui le distingue parmi les autres espèces de pins , c’est 
que ses feuilles longues de a pouces et demi à 3 pouces 
( o mi ' o6’] aM à o"' 1 ' 081”'" ) partent toujours deux à deux de 
leur gaine : ces feuilles sont fort aiguës par le bout , et por- 
tent en dessus une cannelure assez profonde qui règne dans 
toute leur longueur ; les cônes ont un pouce et demi de lon- 
gueur , et autant de diamètre ; ils présentent la pointe en 
haut , et contiennent a5 à 3o graines. . 

Les mats des Pyrénées sont des sapins de l’espèce la plu# 
multipliée en France» ils doivent leur énorme croissance à 
la bonté du sol et à leur exposition ; aussi les inégalités du 
terrain ont la plus grande influence sur leurs qualités , qui 
sont très-variables. 

Il faut beaucoup d’usage pour connaître sur pied les bois 
de toutes les espèces ; mais il en faut bien plus encore pour 
distinguer , par la simple inspection , les qualités et les vices 
des arbres à mâtures. Tout le monde sait que la tige doit être 
droite et bien lilée, sans brandies; la tête bien vivace, garnie 
de beaucoup de feuillage et de fruits ; le pied dépourvu de 
végétaux parasites , comme la mousse , les agarics , ou li- 
chens et autres ; les racines vigoureuses et saines ; le sol sec 
et exempt des plantes qui annoncent un fond marécageux , 
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comme les joncs , les lierres, les cochléaria , etc. ; mais il 
faut , à ces notions générales , joindre bien d’autres connais- 
sances particulières qui ne peuvent être que le fruit de l’ex- 
périence. 

Les mâts ne sont apportés dans les ports que Ion g- temps 
après leur coupe ; ils sont alors dépouillés de leur écorce et 
de la plus grande partie de leur aubier ; le pied est travaillé 
à huit pans dans une longueur de i o à 1 5 pieds ; ( 3 0 '* 1 243"““ 
à 4 " <l 864“'” ) I e reste est arrondi comme la forme naturelle 
de l’arbre a permis de le faire. Les officiers chargés de les 
visiter, et de juger s’ils sont ou non propres au service, les 
font d’abord ébouler , c’est-à-dire, qu’on donne aux deux 
bouts quelques coups de hache pour découvrir le grain du 
bois : il doit être fin et serré, rempli de sève, ce qu’on re- 
connaît par sa couleur; si elle est rousse et brillante , uniforme 
dans le pourtour des*couches qui annoncent la croissance 
annuelle, dégradée insensiblement depuis le cœur jusqu’à 
l’aubier , l’arbre promet une longue durée. 

Des taches ou une teinte plus foncée dans les couches 
éloignées, que dans celles plus voisines du cœur, annoncent 
un arbre vicié ; il faut que l’odeur soit celle de térébenthine 
affaiblie; si elle est mélangée de la saveur de l’amande, c’est 
un signe de dépérissement ; il est à son comble , si l’odeur 
que le bois exhale est tant soit peu fétide : on n’exige pas au- 
tant de sève au petit bout qu’au pied, le grain du bois y est 
plus blanc et plus sec ; mais il faudrait cependant le rejeter , 
si les fibres paraissaient n’avoir plus cette humeur qui les lie 
entr’elles. 

Après s’être assuré de la qualité de l’arbre par l’inspection 
de ses coupes, on examine sa forme extérieure : d’abord on 
mesure sa longueur en pieds français ; ensuite on prend avec 
un compas courbe son diamètre au sixième de la longueur 
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en partant du pied ; ce diamètre est mesuré et estimé en 
palmes : c’est une longueur de i 3 lignes { o” 41 ' 029“ " ) de 
notre pied de roi ; on mesure ensuite le diamètre au petit 
bout , et cette seconde dimension doit être prise à la lon- 
gueur du mât proportionné. Pour entendre la valeur de cette 
expression , il faut savoir que l’on exige qu’un mât brut ait 
en longueur au moins trois fois autant de pieds ( o mil 3 a 4 “ aL ) 
que son grand diamètre a de palmes ( o” 4 ' 029'"''’ ) : ainsi 
la longueur d’un mât proportionné qui aurait 2 a palmes , 
( o” 41 ' 638 ”"" ) serait de 66 pieds ( ai"’ 4 '- 4 o 4 "’"' ) ; et quoiqu’il 
en eût davantage, c’est à cette distance de 66 pieds comp- 
tés du gros bout, qu’il faudrait mesurer le petit diamètre : 
on exige que celui-ci soit au moins les deux tiers du grand, 
c’est-à-dire, de i4 palmes deux tiers (g” 41 4 a 3 " 1B ) pour un 
mât de 22 palmes (o” 4 ' 638 "'“ ). 

Si le mât n’avait pas la longueur ou te petit diamètre re- 
quis , c’est-à-dire , si le mât de 2 a palmes ( o" 41 638 """ ) avait 
ou moins de 66 pieds ( ai™ 44 ' 4o4"" ) <1© longueur , ou 
moins de 14 palmes deux tiers (o m41 4 a ^“"' ) a 66 pieds 
du gi’os bout, il ne serait reçu que comme ayant moins de 
palmes , c’est - à - dire , qu’il passerait pour un mât de 2 1 
pahnes ( o" 41- 609"“"' ) ; et , dans ce cas, il ne lui faudrait que 
63 pieds ( 20“ 41 ' 43 1 "““ J de longueur, et i 4 palmes (o" 41 ' 
407""" ) de diamètre à cette longueur de 63 pieds : on dit 
que tes mâts à qui l’on fait souffrir cette réduction dans les 
recettes , tombent. 

Les mâts sont payés aux fournisseurs d’après un marché 
qui exprime leurs dimensions en palmés , et leur valeur rela- 
tive; ainsi l’on ne payerait réellement, suivant cette condi- 
tion , que le solide compris sous la longueur et les deux 
diamètres fixés, et que nous avons désignés en expliquant 
la qualification de mât proportionné; mais, dans ce cas, il 
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serait tic l’intérêt des fournisseurs de retrancher tout ce qui 
est étranger à ce solide , et le réduire à ses vraies dimensions: 
or, cette soustraction serait infiniment contraire à l'économie 
dans l’emploi ; pour la prévenir et dédommager le vendeur, 
du bois excédant que ses mâts contiennent et des frais plus 
grands qu’il a fallu faire pour l’exploitation , le transport et 
le fret , on lui accorde une indemnité réglée d’après une opé- 
ration simple , dont voici le principe : on a cubé tous les 
mâts proportionnés , depuis 1 3 jusqu'à 3 o palmes 
à © m *' 87-3°' UL ) , et l’on a déterminé la valeur du pied cube 
pour chacun , conformément au prix du marché passé avec 
le vendeur ; ensuite on a calculé l'augmentation qui résulte- 
rait sur te cube pour chaque mât , encore en supposant trois 
cas dilïérens : te premier , une augmentation d’une palme 
en grosseur du grand diamètre; le second, une augmentation 
d’une palme au petit diamètre; et le troisième , une augmen- 
tation d’un pied en longueur : eulin , on a üxé la valeur du 
pied cube, compris dans l’augmentation qui résulte de ces 
trois suppositions différentes, sur le prix du pied cube de 
chaque mât proportionné , d où il a été facile de conclure la 
valeur due pour chaque mât relativement à l’augmentation 
d’une palme au gros ou au petit diamètre , ou bien d’un pied 
(o” if - 334-" 1 ) sur la longueur : c’est ainsi qu’on a dressé le 
tarif des excédant, qui est en usage dans les ports. Les prix 
des mâts ont varié depuis; mais on, no l’a pas changé , parce 
que la différence aurait été peu sensible. 

Je donne à la fin de ce chapitre un tarif qui exprime la 
valeur des mâts > à trois époques différentes , avec celle des 
excédans en grosseur et en longueur* 

Quoiqu’un mât. ait. les dimensions requises, et que l’ins- 
pection de ses coupes annonce du bois de bonne essence , il 
peut encore' anâver qu’ij ne- soit pas propre au service :• ou 
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l’examine avec attention dans tous les points de sa longueur ; 
des charpentiers dolent sur tous les nœuds avec une hermi- 
nette : ces nœuds , quand ils sont petits et pleins de bois sain , 
ne peuvent être suspects. Quand on trouve un trou dans le 
milieu ou sur le pourtour , on le sonde avec une tarrière fine; 
si l’on en retire une terre noire, et qu’après avoir pénétré à 
six ou huit lignes, on trouve le bois sain, cela ne peut être 
regardé comme un vice; mais si la pourriture passe quinze 
à dix-huit lignes de profondeur, l’arbre est gâté. Les nœuds 
encore doivent être très-distans les uns des autres ; trois gros 
nœuds qui se trouveraient sur le pourtour du mât à la même 
hauteur, ont été regardés pendant long-temps comme un mo- 
tif de proscription irrévocable : la disette fait qu’aujourd’hui 
l’on ne rebute pas aussi légèrement ; mais on ne pourrait em- 
ployer qu’eu mâts d’assemblage des arbres qui seraient criblés 
d’une trop grande quantité de nœuds. 

Il est hou de savoir que les marchauds ont l’adresse de 
placer une cheville de bois , nommée tapon , dans des trous 
de pourriture, de sorte qu’on les prend pour un nœud : quel- 
quefois le rapprochement du tapon avec le pourtour du trou 
est si exact, qu’on ne peut, sans beaucoup d’attention, s’a- 
percevoir de la ruse : aussitôt qu’on la soupçonne , il n’y a 
qu’à faire frapper'sur les nœuds avec le marteau de l’hermi- 
nette ; les tapons , s’il y en a , s’enfonceront , et le son du 
marteau indiquera du vide. 

Il faut encore observer, i°. si les arbres n’ont pas une 
courbure trop forte. Pour faire les mâts d’une seule pièce : il 
faut absolument du bois bien droit ; ceux qui sont composés 
d’un certain nombre d'arbres peuvent en admettre de cour- 
bes, mais il ne faut pas que la flèche de leur courbure passe 
un trentième de leur longueur; 2 °. si les fibres longitudinales 
sont droites , c’est-à-dire , si l’arbre n’a pas été tors sur pied , 


Digitized by Google 


i)E LA MAT L RE. 22c) 

ce qui arrive assez souvent , 011 reconnaît la direction des 
fibres par celle des petites fentes ou gerçures que l’action du 
soleil produit sur la surface du bois ; 3 °. s’il n’y a point de 
taches sur le pourtour de l’arbre qui annonce du double au- 
bier , de l’entr’écorce ou quelqu autre défaut : on sonde ces 
taches, et l’on parvient avec l’herminette jusqu’au bois sain; 
on le reconnaît quand des coupeaux minces comme du pa- 
pier ont encore de la consistance ; on les tord entre les doigts 
comme pour en faire une corde ; les fibres doivent résister 
pendant les trois ou quatre premiers tours, et ne se rompre 
que l’un après l’autre et avec bruit; si tous se cassent en 
même temps et jettent une espèce de poussière , le bois est 
échauffé ou commence à se pourrir : on en voit quelquefois 
qu’on tortille sans jamais les pouvoir rompre, et c’est l’indice 
d’un bois de la meilleure qualité. * 

Cette visite sert à fixer la valeur des mâts , et à les classer: 
on les rebute quand ils sont pourris ou trop dépourvus de 
sève, ou criblés de nœuds surtout vers le pied : car il y en a 
nécessairement un grand nombre près du petit bout; s’ils 
sont excessivement tors, si leurs fibres longitudinales sont 
disposées en élice , si l’aubier est trop épais , ce sont encore 
des motifs de proscription. Quand ces défauts ne sont pas 
assez marqués pour mettre un arbre hors de service , on le 
reçoit en réduisant une partie de sa valeur : tantôt on re- 
tranche totalement ou seulement une partie des excédans ; 
quelquefois on fait tomber le mât d’une ou deux palmes 
( o m<1 ' 029™“' ou de o™' o 58 "’ u ) : ces réductions sont fixées 
par une commission, et n’ont lieu qu’autant qu’elles sont 
agréées par le fournisseur ou sou représentant , qui est le 
maître de retirer le mât s’il le croit mal jugé, et de le garder 
pour son compte. 

Classer les mâts , c’est leur assigner une destination ; les 
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mats de 24 palmes ( o”*' 696"'“ ) et au-dessus , quand ils sont 
de belle forme et peu noueux , fout des mâts de huac pour 
les vaisseaux du premier rang : s’ils ont quelques defauts , on 
eu fait des mèches d’assemblage de bas-mâts pour les mêmes 
vaisseaux; les arbres de 21 à 24 palmes ( o ** 1 Coq""' 1, à o"*' # 
696”'" ) feront des mâts de hune pour les vaisseaux des rangs 
inferieurs, ou des jumelles d’assemblage s’ils sont défec- 
tueux ; les mâts de moindres dimensions en grosseur et bien 
Clés, feront des vergues ou des mâts d’artimon; ceux (pii , 
sur une moindre longueur , ont un grand diamètre , feront 
des jumelles d’assemblage pour beaupré : ainsi chaque forme 
possible trouve son emploi : cet article sera plus facile à en- 
tendre quand on aura lu le chapitre neuvième,, où l’on expo- 
sera le travail des mâts d'assemblage. 

,11 faut observer que la destination dont ouvient de parler, 
n’influe en aucune manière sur le véritable emploi des mâts 
bruts; il arrive souvent qu’on tire un parti bien plus avanta- 
geux d’un arbre qu’on ne se l’était promis eu le classant lors 
de la recette , parce que les vices qui l'avaient fait condamner 
à un service moins utile , disparaissent dau 6 le travail : on ne 
doit donc regarder le classement des recettes , que connue 
un simple aperça qui. peut faire connaître à-pen-près la na- 
ture des approvisionneiuens , et servir à déterminer le gcure 
et l’espèce des afbres nécessaires pour compléter les assorti- 
rnens; mais 011 pourrait, dans bien des circonstances, faire 
une erreur très-forte, si l’on voulait calculer avec précision 
les ressources de la marine d’après les inventaires de ses 
dépôts. 

On grave sur chaque arbre ses trois dimensions , c’est-à- 
dire , sa longueur totale, son grandet son petit. diamètre : on 
y ajoute une lettre de convention , qui désigne le nom du 
fournisseur ; enfin , une ou deux autres lettres qui annoncent 
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l’ordre chronologique des recettes, et par conséquent font 
connaître l’ancienneté des bois dans «les dépôts. 

Pour conserver les mâts , on les plonge dans l’eau ou dans 
la vase ; on regarde assez communément ces éléinens comme 
les causes premières de ta putréfaction, et cependant les 
voici employés comme un préservatif t qoelqnes réflexions 
feront disparaître l’incompatibilité apparente de ces deux 
assertions. 

S’il était possible «de tenir du bois an sec , de manière que 
la sève ou les sucs qu’il contient ne fermentassent pas , et 
qu’il fût en totalité plongé dans une atmosphère invariable, 
c’est-à-dire , dont le degré de sécheresse ou d’hntnidité , de 
condensation ou <de raréfaction , fût constamment le même , 
ce bois durerait à l’infini , parce que ses parties n’ayant au- 
cun mouvement entr elles, ne se doivent pas viser. En effet , 
ce qui cause la pourriture, ce n’est autre chose que le mou- 
vement alternatif des fibres du bois qui sont successivement 
tendues par l’humidité, relâchées par la sécheresse, agitées 
de mille manières différentes , par l’elfet de la fermentation : 
or, quand un corps poreux est plongé dans l’eau , il absorbe 
au bout d’un certain temps la quantité de fluide nécessaire 
pour remplir ses pores , et ensuite il ne participe plus qa’au 
mouvement de raréfaction et de condensation auquel les 
molécules de ce fluide sont soumises , et ce mouvement est 
renfermé dans des limites bien plus étroites que celui qu’on 
observe dans l’air; ainsi les fibres du bois submergé ont un 
jeu respectif bien plus borné , par conséquent bien moins ca- 
pable d’altérer leur solidité particulière et leur liaison réci- 
proque. Les bois plongés dans l’eau sont enveloppés de 
l’atmosphère la moins variable , et jouissent par conséquent 
dans le plus haut degré des avantages qu’aurait celle dont 
les variations seraient absolument nulles. 
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Il faut avouer cependant que la dissolution des sucs pro- 
pres altère un peu la constitution des bois submergés , et l’on 
remarque ordinairement que les arbres dont la sève est la 
plus soluble, dépérissent le plus promptement dans l’eau ; 
c’est ainsi que les sapins des Pyrénées perdent plus prompte- 
ment leurs qualités dans les dépôts que les pins de Riga ; le 
chêne de Hambourg ou de Prusse s’y conserve moins aussi 
que le chêne de Provence ou d’Italie. 

On emploie différons moyens pour contenir les mâts dans 
l’eau; les armateurs de St.-Malo les enterrent dans le sable au 
moment de la mer basse, et Us sont submergés après deux 
heures de flot ; l’enveloppe de deux pieds de sable qui les re- 
couvre, suffit, avec quelques piquets battus de distance en 
distance , pour les contenir. 

Dans les ports de la Méditerranée , particulièrement à Tou- 
lon, les pins sont arrangés par dromes ou trains : on attache 
par dessus avec des cordes quelques traverses de bois de 
sapin de 5 à 6 pouces d’équarrissage ; on charge ensuite le 
tout avec des pierres pour faire plonger les mâts, de ma- 
nière qu’ils soient recouverts de trois ou quatre lignes d’eau. 
Le déplacement des traverses et des poids qu’ou a mis sur 
le train, empêche que la totalité ne s’enfonce, et l'on veille 
avec soin pour les décharger à mesure que l’eau que les mâts 
absorbent les fait caler. 

Dans les ports de l'Océan , on choisit pour établir les dé- 
pôts , des anses que les basses marées des vives eaux laissent 
à sec , ou des fosses dans lesquelles on puisse introduire à 
volonté , soit de l’eau de mer, soit de l’eau douce : on croit 
que la première est meilleure pour la conservation du bois ; 
l’autre a la propriété de faire périr les vers. 

Les travées ou parquets qui contiennent les mâts , ont de 
longueur 6a pieds ( 28'"'' io7" iU ) entre les piquets AB, CD 
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des extrémités , ( Voyez figure io 3 qui représente un par- 
quet , vu suivant son élévation , et figure i o4 ou le même 
parquet est représenté à vue d’oiseau ) ; la largeur en dedans 
des piquets est de 9 pieds ( a®*' 918“:" ) à un boift, et de 8 
pieds 4 à 5 pouces ( a"*' - 703™“ à a""' - 7^9”'" ) à l’autre : ou 
bat sur les alignemens déterminés par ces dimensions ,*14 
piquets de hêtre de chaque côté de la travée : ou en fait 
cinq piles disposées comme on Iç voit 1 04 ) ; ils s’élè- 
vent de 6 à 7 pieds ( i“ 41 ' 945 mUI ' à a"* 1 ' ) au-dessus du 

sol , et ont autant de fiche que le terrain le permet ; si l’on 
craint que la poussée verticale , que le fluide exerce sur les 
mâts , ne soit capable d’arracher les pieux , on y fait des en- 
tailles à la fiche, comme ôn le 'voit en AB (J>g- io 3 . ) 
Quand le fond est tenace et pénétrable , on chasse les piquets 
le gros bout eu bas; et pourvu qu’ils aient autant de fiche que 
de saillie , on peut compter sur leur solidité. 

Chaque trayée doit contenir cinq mâts de différentes gran- 
deurs , que l’on assortit de manière à reinplù- l’espace compris 
entre les files de pieux, avec le moins de perte possible : il 
est essentiel qu’il n’y ait pas de jeu, parce que le battement 
des mâts, soulevés par les vagues, ébranlerait les piles, et 
finirait par les arratlier. La force que les cinq mâts en repos, 
mais soulevés par la poussée de l’eau tranquille, exercent pour 
arracher les traverses , peut être estimée à 46. mille livres l’un 
dans l’autre : mais cette force augmenterait dans un très- 
grand rapport , s’ils étaient agités par les lames. 

Les mâts étant saisis par les côtés entre les 38 pieux qui 
les retiennent , il faut les empêcher d’être soulevés par la mer 
montante ; c’est la fonction des traverses E E ,etc. (Jtg- x 04 ) , 
que l’on nomme des clefs : elles sont engagées , comme 
on le voit, entre les piquets des piles, et retenues par des 
cabrions' F G, FG,‘ etc, [fig. io 3 et 104) ; sous lesquels 
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le Liait îles ciels est tenu et serré par îles coins , qu’on voit 
( fig. io4). ; Quand, un veut vider une travée, on retire les ca- 
brions F G, qui ne sont liés aux piles que par des gournables 
ou chevilles de bois , et l'ou enlève les clefs. Ces opérations 
étant faites au moment de la basse mer, les mâts abandon- 
nés à eux-mèiues sont emportés par le flot, et sortent aisé- 
ment du parquet , puisqu'il a quelques pouces plus de lar- 
geur à un bout qu’à l'autre ; c'est par une manœuvre con- 
traire qu’on remplit les travées. 

Quand le fond est mou , les mâts s'enfonceraient de plus 
en plus, et finiraient par être assez couverts de vase pour 
que leur extraction fût très-diflicile : on prévient cet incon- 
vénient par les lambourdes III, HI,etc., < Jig. io4) : ce 
sont des pièces de bois que l'on met à plat en forme- de 
chantiers en travers des parquets : elles sont prolongées sous 
plusieurs travées contiguës , autant que la longueur des bois 
le peut permettre , et elles porteut sur une tringle appelée 
lisse , qui est chevillée avec des gournables sur tous les pi- 
quets , et qui règne d'un bout à l'autre de chaque travée , 
Voyez LM ( fig. io3 et io4) ; au moyen de celte char- 
pente , le lit des lambourdes arrasé avec le sol , retient les 
mâts à la hauteur désirée, tandis que lalisse LM, qui ne 
peut enfoncer sans que tous les pieux enfoncent, soutient 
toutes les lambourdes. 

Les dépôts de' mâture d’uu grand arsenal Sont distribués 
en parquets semblables à ceux qu'on vient de décrire : on les 
aligne tous , afiu que la même (ile de pieux serve pour deux * 
travées contiguës ; il faut qu’avaut le tiers du flot , tous les 
mâts soient recouverts d'eau ; le soleil alors ne pourra pas , 
même eu été, dessécher la couche de limon que la mer aura 
bientôt déposée sur le bois , et il s'entretiendra dans une fiaî T 
clieur salutaire. La charpente des parquets, toujours couverte 
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de vase et d’eau , dure très-long-terups , de sorte que la dé- 
pense de l'entretien est peu considérable , et que celle de 
constructiou «pii l’est beaucoup, nesl heureusement pas sou- 
vent répétée. 

Le plus grand fléau des dépôts de inàture , ce sont les vers 
marins : on n’y connaît encore aucun remède, «pie de cou- 
vrir les bois d’eau douce. La disposition heureuse des fosses 
de Rochefort, permet de l’employer, souveat : aussi ces ani- 
maux destructeurs n’y font pas de grands ravages. Une partie 
du port de Brest en est infectée; mais le superbe établisse- 
ment qu’on vient de faire à l’anse de Keruon , et qui peut 
contenir l’approvisionnement de dix ans , paràît tout-4-fait 
exempt de ces inseetes pernicieux ; et la digue que l’on y 
construit , permettra d’y introduire l’eau douce pour les dtv 
traire , si malheureusement ils y pullulaient par la suite. • 
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CHAPITRE VIII. 

De la forme extérieure des nuits et îles vergues dans les 
divers systèmes. 

JNous allons maintenant considérer la mâture des vaisseaux 
sous un nouveau rapport : il s’agira, i“. de déterminer quelle 
doit être la force de ses parties, pour quelles soient ca- 
pables de la résistance due à la somme d’elïorts qui tend à 
la rompre ; a”, quelle doit être la forme des pièces qui la 
composent, relativement à leur (^stinalion. C’est ici qu’il 
faut rapporter les colonnes qui expriment les diamètres des 
mâts et des vergues , les tons des premiers et les bouts ou 
taquets des autres. Dans les quatre chapitres où j'ai déve- 
loppé les divers systèmes de voilure , j’ai déjà dit qu’on ne 
les avait réunies à celles qui expriment les longueurs des mâts 
et des vergues , que pour ne pas diviser ce qui a rapport à 
chaque gréement particulier. 

Nous savons donc déjà, par les Tables, quel doit être, 
dans tous les systèmes , le rapport de la grosseur à la lon- 
gueur des mâts : ce rapport a été déterminé par une très- 
longue expérience; mais je ne dissimulerai pas qu’il ne peut 
être encore cité comme une chose irrévocable : en effet , on 
sent bien qu’outre qu’il dépend des efforts que la mâture doit 
supporter, et que ces efforts sont augmentés ou diminués 
dans des vaisseaux semblables par mille circonstances di- 
verses, il dépend encore de la nature des bois dont les qua- 
lités sont très-variables ; ainsi ces règles seront , comme 
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presque tontes celles qui ont été exposées jusqu’à présent , 
modifiées par le constructeur, qui seul peut apprécier les 
données de toutes espèces qu’il doit combiner. * 

On peut remarquer que la grosseur des bas-mâts est rela- 
tivement plus grande dans les vaisseaux que dans les frégates , 
quoique les parties saillantes au-dessus des étambrais soient 
en rapport opposé. Ces diamètres offrent encore plus de 
diminutions sur la corvette , les navires du commerce et les 
bâtimens de plaisance. 11 serait injuste d’attribuer ces diffé- 
rences au hasard ou à la routine : au contraire , il est évident 
qu’elles sont le fruit de la réflexion. T. es mâts des vaisseaux 
et des frégates sont faits de plusieurs arbres réunis par l’art ; 
il leur faut plus de grosseur, pour avoir autant de solidité, 
que les mâts des petits bâtimens qui sont d’une seule pièce! 
Les vaisseaux sont faits pour se battre én ligné, "et les fré- 
gates pour avoir une marche supérieure : il faut conférer à 
la mâture des premiers une solidité très-grande , et sacrifier 
un peu de cette qualité pour augmenter la stabilité des fré- 
gates , et leur permettre de porter plus de voiles dans les 
chasses (ij; C’est par les mêmes raisons qu’on trouvera peu 
de variation dans le rapport des grosseurs aux longueurs des 


(i) Le conséquence parait ici u’être pas br n juste : il es! probable que la réduc- 
tion du diamètre des uiAls des frégates cal beaucoup moins favorable 4 la stabilité 
que nuisible au port d*une grande voilure, cl conséquemment à une aussi grande 
vitesse qu’avec une radlure plus forte. Le poids des ba»-*nâts , très - peu différent 
dans ces deux hypothèses , VinfUie pas beaucoup sar la stabilité ; mois ta hauteur 
du centre des voiles en fait varier sensiblement faction relative à l'inclinaison du 
hàliinont j il convient de régler, suivant les circonstances , cl d'abaisser, autant que 
possible , ce centre de voilure : et comme une extrême témérité est plus dangereuse 
ponr le» petits bàfthoens , même les frégates , que pour les gros vaisseau* , dont OA 
n'a pas d’exemple qu'il eu soit cbavû éc $ peut-être est-ce par prudence qu’oa donne 
moins de grosseur aux mâts des petits navires, afin qu’ils rompent plutôt que do 
compromettre la salut des LUiincn*. {Noie tir V Editeur.) 
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mais de hune dans les batimens de toute espèce , parce cpie 
les mâts de hune remplissent partout les mêmes fonctions. 

11 est d’usage de faire les mâts ronds : cette forme ^est 
indiquée par la nature qui l’a choisie, par préférence, pour 
tous les grands végétaux quelle expose au choc des vents, et 
le raisonnement confirme ce choix. En effet , quand une 
vergue de voile carrée (je cite à dessein celle qui oriente le 
moius favorablement ) est bordée au plus près , l’action du 
veut agit sur le mât suivant la ligne B A (Jig. io5); si lou 
vile de bord , l'action du veut s’exercera suivant Cl) ; il faut, 
dans lo premier cas , que la plps grande force du mât ou la 
plus. grande largeur de ses coujies soit en AB; dans le se- 
cond , qu’il soit en CD ; et comme la vergue peut affecter 
toutes les situations possibles entre les deux extrêmes repré- 
sentés dans la ligure , il faudra que cette plus grande largeur 
se trouve encore dans toutes les lignes telles que E F , qui 
seront perpendiculaires à ces diverses positions de la vergue : 
or, il est bien clair que la forme circulaire est la seide 
dans laquelle toutes les lignes, telles que AB, CD, EF , 
soient égales: ou peut conclure encore de ce qui précède, 
que les portions CEA et BFD sont toujours celles qui 
souffriront le plus d’efforts, et par conséquent où il faudra 
conférer la plus grande solidité quand les mâts seront faits 
d’assemblage. 

Le raisonnement ((ni conduit à donner aux mâts la forme 
circulaire, ne s’applique pas exactement au beaupré, dont 
le (dus grand effort se fait toujours dans le sens vertical de 
bas eu baul : cependant la difficulté d'une autre configura- 
tion , surtout quand ils sont d'assemblage , oblige de lcs.faire 
ronds : mais quelquefois les beauprés d'une seule pièce n’ont 
pas la même forme que les mâts verticaux. On verra par la 
suite celle qu’on leur donne. 
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Les vergues travaillent ordinairement plus de haut en bas 
que dans tout autre sens : ou pourrait donc leur donner une 
forme ovale; en effet, jeu ai vu une qui était travaillée d'a- 
près ces principes (i); mais plusieurs raisons déterminent à 
les arrondir comme les mâts : i“. les cercles de fer qui lient 
les vergues d'assemblage, seraient trop difficiles à faire et à 
bien ajuster ; 3 °. on change les vergues de côté quand elles 
ont pris du pli , cela ne serait plus possible si elles n’étaient 
pas rondes; 3*. la différence qui doit exister entre le grand 
et le petit axe de l'ellipse , quj formerait les coupes des ver- 
gues ovales , est fort petite , f t les avantages qu’on retirerait 
de cette forme , ne compenseraient pas la difficulté qui résul- 
terait dans la pratique d’un trait peu conforme à l’usage et 
plus compliqué ; 4°. enfin , on y supplée en rapportant en 
dessus ou en dessous des vergues , quand elles aunoncent 
trop de faiblesse , une jumelle qui produit précisément le 
même effet que si , dans leur construction , elles avaient eu 
les coupes elliptiques. 

De même que par la comparaison très-légitime des mêls 
avec les arbres , nous avons jugé que la nature nous indi- 
quait la forme circulaire comme la plus convenable , elle 
% nous dit encore que les mâts doivent diminuer de grosseur 
à chaque point de leur longueur , à mesure que ce point s’é- 
loigne de l’étambrai où sont les coins : c est ainsi que la 
grosseur d’un arbre diraiuue vers la cime , et que son plus 
gros diamètre est à la racine. M. Bouguer a soumis aux 
calculs analytiques les données de ce problème , et est par- 
venu à des résultats qui sont très-peu conformes aux procé- 
dés en usage dans la marine : or l’expérience a décidé celte 


On s’y conforme aussi très-scrupuleuseineul pour la construction des vergues 
latines , comme on le verra dans le chapitre suivant. 
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grande question tout-à-fait à l'avantage de la pratique ; la 
solution du géomètre est erronée , parce qu il a considéré les 
mâts connue tenus par leur pied seulement , abstraction 
faite des haubans et des étais, et qu'il n’a pas eu d'égard à 
l’effort que fait le pied du unit de hune pour faire plier le bas- 
utàt à l’origine du ton, quoiqu'il ait tenu compte de l’effort 
des voiles hautes sur le bas-mât ; mais ces deux efforts sont 
très- distincts , et produisent des résultats bien différens» 
Enfin , la figure qu’il donne aux vergues ne j»eut pas leur 
procurer une solidité suffisante parce qu’il n’a pas fait entrer 
dans le calcul faction des ralingues, quaud on borde les voiles 
et celles des bras quand on les oriente ou quaud le vent , les 
agite, ni celles des bout-dehors des bonnettes : toutes ees 
abstractions l’ont conduit à rendre les mâts et les vergues 
beaucoup trop menus par le petit bout. 

Une longue expérience a fixé les diamètres qui conviennent 
au petit bout des mâts et aux bouts des vçrgues , ainsi qu’on 
le voit dans les Tables I re . et II”, annexées à ce chapitre ; et 
cette relation est adoptée , pour ainsi dire , sans aucune varia- 
tion , par toutes les nations maritimes, ce qui donne lieu de 
présumer qu’elle est à peu près b meilleure possible. 

11 ne s’agit plus que de trouver les diamètres intermé- 
diaires qui appartiennent aux différens points de la longueur 
des mâts et des vergues , compris entre ceux pour lesquels 
le grands et les petits diamètres sont fixés : cela se fait par 
une opération fort simple , et dont voici le détail. La figure 
106 représente un mât de beaupré que l'on a fait court et 
gros , pour rendre Jilns sensible la courbure de ses côtés»: le 
grand diamètre est en AB; le petit diamètre 1 K est égal à 
| AB, suivaut la Table I". ; d’uri rayon égal à -J AB, on 
trace deux arcs de cercle AEIO et BFKN ( /?g. 107 ) , 
dont les centres sont aux deux extrémités de la ligne AB 
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égale au demi-diamètre du mât : du milieu P de cette ligne, 
on prend de chaque côté PL et PM égales au quart du 
petit diamètre IR , et l’on a par conséquent , en élevant les 
perpendiculaires IL et KM,IK = LM = ^ IK [Jig. 106} 
ou le demi petit diamètre du mât. 

Cela fait , on divise la longueur du mât comprise entre sou 
plus grand diamètre AB {fig- 106) et le petit bout en un 
certain nombre de parties égales , et l’on divise l’espace 
compris entre IK et AB [fig- 107 ) en un môme nombre 
de petites parties égales : ainsi les lignes CD, EF , GH me- 
nées par ces divisions, et comprises entre les arcs de cer- 
cles , sont les rayons qui appartiennent aux divisions mar- 
quées sur le mât [fig- 106), par les mômes lettres , et qui 
répondent aux divisions de la figure 107. Si, par les extrémi- 
tés ACEGI et B DF HR [fig- 106) on mène une ligne 
courbe , 1 espace compris entre ces deux courbes , étant 
supposé tourner autour do l’axe PQ, formera |»ar sa révo- 
lution le mât de beaupré demandé. Le diamètre C'D' du 
pied est souvent égal à celui qui répond au quart de la lon- 
gueur comprise entre le grand diamètre et le petit bout. Il 
devrait être toujours le môme que son correspondant du 
côté opposé de la ligne A B , c’est-à-dire , que le diamètre 
qui est également éloigné de cette ligne. Si on veut avoir des 
diamètres intermédiaires à ceux déjà trouvés, on multiplie 
les divisious , ainsi qu’on le voit , par la ligne ponctuée a b , 
qui étant [fig. 107 ) portée , de part et d’autre, entre le grand 
diamètre et la première division aux distances relatives , 
donnent les diamètres ab, cd (Jig. 106). 

C’est précisément de la môme manière qu’on détermine 
les diamètres intermédiaires entre le grand diamètre et celui 
du bout des vergues de toutes les espèces : la ligne AB [fig- 
107 ) est toujours moitié du grand diamètre ; les arcs sont 
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traces avec cette ligue comme rayon , et des points A et B 
pris pour centre,- les lignes PL et PM sont toujours égales 
au quart du petit diamètre de lu vergue : de sorte que la 
ligne I K est la moitié de ce petit diamètre ; on se contente 
ordinairement de quatre divisions, ainsi qu’on les a faites 
dans la ligure 106 . Les charpentiers coupent des broches 
de bois sur les longueurs A B , C D , etc. , pour leur servir de 
mesure ; cela fait qu’ils appellent broches les longueurs que 
ces mesures représentent , et même le lieu du mût où ces 
longueurs conviennent •: il est bon de prévenir de cette ex- 
pression dont on se servira quelquefois par la suite : la ligne 
AB est la première broche, celle CD est la seconde, ainsi 
des autres , jusqu’au petit diamètre qui fait la cinquième ; et 
la deuxième broche sert pour le pied du mût. Quand on 
ne tient pas à faire les diamètres régulièrement égaux , de 
part et d’autre du plus grand , si on veut avoir des diamè- 
tres intermédiaires , on emploie la subdivision indiquée pré- 
cédemment , on l’on se borne , comme c’est assez l’usage 
dans la pratique , à prendre un moyen proportionnel arith- 
métique entre deux broches consécutives. 

R ne suffit pas de savoir décrire la forme extérieure des 
pièces qui composent la mâture d’un vaisseau ; il faut en- 
core connaître les méthodes par lesquelles on parvient à 
dégager ces formes dans un arbre brut qui contient le solide 
cherché, mais enveloppé dans des masses de bois superflues 
dont U faut se débarrasser : c’est la partie vraiment mé* 
canique du métier des ouvriers de la mâture ; mais néan- 
moins elle offre encore des détails intéressans, et donnera 
matière à exposer des procédés iugénieux. 

On commence par mettre le mât brut en chantier, et on 
le visite pour tâcher de faire disparaître dans le travail les 
vices naturels qu’on y pourrait découvrir ; ensuite on trace 
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sur la partie supérieure une ligue qui indique l'axe de ce mat: 
voici comment on y parvient. On pose une règle AD (jig - 108 ) 
horizontalement sur le mât brut et perpendiculairement à son 
axe; ensuite on laisse tomber de cbaipie coté deux lils à 
plomb , comme BC , que l’on rapproche jusqu'à ce que tous 
deux touchent le côté du niât ; et lou marque sur le mât le 
point E qui indique sur la règle le milieu de la distance 
comprise entre les deux üls à plomb ; il est évident que, si l ou 
supposait uue ligne verticale passaut par le point E , elle ren- 
contrerait l’axe de l’arbre. On répète cette opération dans 
dix à douze points de sa longueur , ce qui donne d’autres 
points F, G, etc. placés aussi dans le plan vertical qui [Hisse- 
rait [iar l’axe de l’arbre : il ne reste plus qu’à réunir tous ces 
points avec la ligne ou le cordeau des charpentiers , et alors 
on a ce que les ouvriers appellent le miheudumàt. 

Celte ligne du milieu P Q {Jig. 109) étant tracée , on y 
l'ait la distribution des broches comme dans la ligure 106; 
et ayant j>orté sur chacune la longueur qui lui ap|>artient , on 
l'ait des entailles appelées coches , assez profondes pour qu'un 
fil à plomb , rasant le foud de ces entailles qui doit être dans 
un plan vertical , touche au bout de la broche ; c’est ce 
qu’on voit en C'A CEG I (//g. 109) : il est clair que le 
fond de ces entailles est tangent à la surface extérieure 
du mât fait; ayant pris quelques diamètres intermédiaires ou 
simplement des moyens arithmétiques entre les six diamètres 
primitifs , on a un assez grand nombre de points donnés 
pour enlever le bois inutile entre les broches sur cette face ; 
on en fait autant du côté I>BDFHK; alors on retourne 
l’arbre sur uue des faces travaillées ; on prend la ligne du 
milieu , et l'on travaille les deux autres côtés comme on 
vient de le dire pour les deux premières. 

Lorsque ces opérations sont faites, le mât cherché est 
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contenu entre quatre surfaces courbes dans leur longueur , 
et dont les lignes du milieu seulement appartiennent au mât 
qu’on vient de dégager. Un arbre réduit à cet état est 
équarri: cette expression ne doit pas être prise à la rigueur, 
car on nequarrit jamais les arbres à vives arêtes, à moins 
qu’ils ne soient couverts d’uue couche d'aubier trop forte : 
les coupes transversales , au beu d’être des carrés parfaits , 
ont la forme représentée [ftg. iio), dont les quatre points car- 
dinaux A, B, C, D appartiennent seuls au mât cherché , , 
parce qu'ils sont dans les lignes du milieu des quatre faces 
dans lesquelles il est enveloppé ; ces lignes doivent toujours 
être marquées très-exactement , parce quelles dirigent tout 
le travail. 

Il faut maintenant faire du carré imparfait représenté 
(Jtg. uo), un octogone , c’est-à-dire, faire que le mât, au 
lieu d’être compris entre quatre surfaces tangentes à son 
pourtour , soit compris entre huit surfaces également tan- 
gentes : pour cet effet , du point cardinal A , on porte à 
droite et à gauche une longueur égale aux cinq douzièmes 
du demi-diamètre du mât (i) , pris à l’endroit auquel appar- 
tient cette coupe , et l’on fait la même opération sur chaque 
broche et sur chacune des quatre faces. Si l’on mène des lignes 
par la suite des points ainsi déterminés, elles seront les arêtes 
du conoïde à huit faces, ainsi qu’on le voit {Jtg. i io); et l’on 


(i) Le rapport de 5 à 13 eu suffisamment exact dans la pratique des arsenaux ; 
sur les plus gros mâts, il n'augmente pas d'une ligne le diamètre sur les quatre 
nouvelles faces qu'il procure. Le rapport plus vrai de 4 , ‘i (i) * 3 ® 10000 serait 
difficile à trouver avec de grossiers instrumens. De même qu’au lieu de diviser en 
quatre parties égales chacun des demi-càtés de l'octogone , pour en faire une figure 
à 16 faces, il serait plus exact de les partager en s 3 parties, et d'en prendre 1 1 de 

chaque côté de la ligne du milieu ; mais cela ne produirait pas la moindre diffé- 
rence apparente relative à la rotondité des mâts. ( Note de T Editeur. ) 

5 l» 
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n’aura qu a faire sauter avec Hierminette les quatre solides ou 
prismes triangulaires, tels que celui dont on voit la coupe 
en EFG H (ftg. iio), dont les arêtes sont déterminées 
par les lignes tracées sur les quatre faces primordiales , et 
auxquelles appartiennent les points F et E, distant, comme 
on vient de le dire, des cinq douzièmes de la moitié de A B, 
par rapport aux lignes du milieu des quatre faces primitives. 

Pour faire avec le conoïde à huit faces un conoïde à 
seize faces , on divise en quatre parties égales la largeur de 
chacune des faces du premier : les lignes menées par la 
division la plus prochaine do chaque arête, sont l’arête du 
conoïde à seize côtés , comme on le voit (fig- 1 1 1 ) ; il s’agit 
donc d’enlever huit solides à base triangulaire, tels que celui 
dont on voit la coupe en ef g. 

C’est encore en divisant en quatre^ chaqne face du conoïde 
à seize faces , et opérant comme on vient de le dire , qu’on 
en ferait un conoïde a trente-deux côtés. On ne pousse jamais 
le travail plus loin , même pour les vaisseaux de premiers 
rangs ; on se contente du conoïde à seize faces pour la 
plupart des mâtures et pour toutes les vergues. 

L’opération qu’on vient de décrire est appelé le palnwge 
des mâts. L’adresse du chef d’atelier consiste à diriger le 
palmage et l’équarrissage de manière à faire partir les vices ; 
il faut quelquefois pour cela porter la ligne du milieu plus 
d’un côté de l’arbre que de l’autre, pour éviter une couche 
d'aubier qui se trouve accidentellement plus épaisse , ou 
quelqu’autre défaut : il en résulte qu’il y a beaucoup de bois 
à enlever d’un côté , tandis qu'on ne touche presque pas ail- 
leurs : dans ce cas, et toutes les fois que le bois à couper peut 
être de quelque utilité, on le fait enlever à la scie; ces ro- 
gnures servent à faire des coins de mâts , des bordages de 
fûmes, des allonges de jumelles, des coussins d’ékmgis. 
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des grains d’orge, et autres ouvrages de cette espèce. 

Tout ce qu’on a dit du tracé , de l’équarrissage, du pahnage 
des mâts , s’applique mot à mot aux vergues , dont on déter- 
mine les diamètres et que l’on dégage dans les mâts bruts dn 
bois excédant qui les enveloppe , par les mêmes procédés 
qu’on vient d'exposer. On finit d’enlever les arêtes et de 
polir la surface des mâts et des vergues avec le couteau à 
deux manches, ou la plane et la varlope ; mais il faut ménager 
des renforts dans certaines parties : cela dépend «le la desti- 
nation des mâts et des vergues , et conséquemment les règles 
qu’on peut donner à ce sujet , varient suivant les genres de 
gréement. 

Tous les mâts majeurs verticaux qui doivent être surmon- 
tés par des mâts de hune , ont une forme régulière ; et quand 
ils sont d’une seule pièce, on les arrondit dans toute la 
longueur comprise entre le pied AB CD (Jif*. i la ) , et une 
certaine distance GF au-dessous du ton , «pii reste octogo- 
nale pour mieux adhérer aux jottereaux ; mais quand le mât 
est d’assemblage , on est obligé d’arrondir également cette 
partie pour donner passage aux cercles qui se chassent dans 
une assez grande longueur sur un plus petit diamètre que les 
«liagouales du polygone EF. La hauteur B C de la pyramide 
tronquée ABCD , qui forme le pied du mât et doit être logée 
dans la carlingue , est égale au diamètre du mât : la base A B 
«le cette pyramide est le carré inscrit dans le cercle A B ; 
l’autre base C D est un carré dont le cdté est d’un tiers 
moindre. Quelquefois on donne au pied du mât un ou deux 
pouces de plus , suivant la longueur du vaisseau ou de l’avant 
à l'arrière , que d’un bord à l’autre. On taille cette pyra- 
mide quand le mât est totalement arrondi. 

Quand on peut conserver la portion GIE F' sur huit ou 
même seize faces, les jottereaux et la jumelle sont pins 
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facilement appliqués et aussi plus exactement. La lon- 
gueur GF est déterminée par celle des jottereaux ; on la trace 
aussitôt que le mât est sur les huit pans. 

Le ton l' K G I est toujours arrondi s’il est composé de 
plusieurs pièces , afin qu’on y place des cercles ; mais quand 
il est d’une seule pièce , on le laisse sur huit pans ou même 
carré, en émoussant ses angles : cependant il est préférable , 
pour la commodité du capelage , de l’avoir toujours rond. 

Les dimensions du tenon L l' K M sont fixées par celle du 
trou du chouquet. ( V oyez cliap. 6 , table 9. ) 

Dans les petits bàtimeus on laisse la forme carrée à la por- 
tion GFEI : cela dispense d’y rapporter une jumelle pour 
écarter la caisse du mât de hune ; mais il faut pour cela que 
le mât brut soit beaucoup trop gros au petit bout. 

Les bas mâts qui ne doivent pas être surmontés par des 
mâts de hune , ont habituellement un bout de flèche A B 
[fig. xi 3 ) plus ou moins long et qu’on fait presque tou- 
jours rond. On conserve un renfort ou une noix BC en 
dessous de cette flèche pour supporter le capelage : elle est 
octogonale ou ronde ; c’est dans cette noix qu’on perce les 
clans. Nous donnerons, en parlant des mâts de hune, la 
manière de faire la noix. La forme représentée (Jig- n 3 ) 
est celle de tous les mâts de bateaux ; le pied est toujours 
comme dans la figure 1 ta. 

Les mâts à calcet ( J/g. 127) ont la tête carrée ; la lon- 
gueur AB , quand ils portent une gabie , 11’est jamais moindre 
que de quatre pieds et demi ( i miu ) ; elle est ordinai- 

rement triple du gros diamètre du mât : quand le mât est 
équarri , on ne fait le palmage qu’en dessous du point B; on 
perce dans cette tête deux clans pour les drisses. La gabie est 
une espèce de corbeille faite en lattes fort légères, et qui 
sert à reposer les matelots et à leur faire une assiette solide 
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quand ils qiontent eu haut pour parer les manœuvres. Le 
mât est rond depuis le pied de la gabie jusqu'au niveau 
du pont , ou à l’étambrai ; de là jusqu’au pied il est à huit 
pans : on laisse de la force à celte partie, afin d'augmenter 
son poids et que le mât soit mieux balance quand on l'abat 
dans son coursier : abstraction faite de cette raison , il serait 
fort inutile de donner plus de force au pied des mâts que 
par la méthode exposée précédemment : jamais on n’a vu 
les mâts fatiguer en dessous des étambrais ; cependant il est 
passé en usage dans la Méditerranée de faire toujours la 
portion des mâts comprise dans la cale à huit pans , même 
pour les bâtimcns qui n’ont pas de coursier ; mais il n’y a 
aucune bonne raison en favçur de cette méthode , qui est 
aussi beaucoup employée dans les ports de l’Océan. 

Les mâts de beaupré ont une forme particulière ; celle du 
pied [fig- ii 4 ) est déterminée par la carlingue, dont on a 
donné la description dans le chapitre sixième ; assez souvent 
on laisse plane la face supérieure, quand ils sont d’une 
seule pièce, et voilà comme cela se pratique : on travaille 
d’abord le mât à quatre pans ou carrés ; on marque la lon- 
gueur AC du tenon qui est fixée par celle du chouquet 
( voyez cliap. 6 , table 9 ) j on porte ensuite de C vers B une 
longueur égale à la huitième partie de celle du mât : la face 
qui forme le dessus du mât dans cette longueur ne doit plus 
être touchée ; ainsi le palmage ne se fera que sur les trois 
autres , et la coupe du mât sera telle qu’on la voit en M; 
du point B jusqu’au point D , le mât ayant été travaillé à 
huit pans , on épargne les trois faces supérieures , et la 
figure du mât dans cette partie est conséquemment telle qu’on 
la voit dans la coupe N ; cette configuration augmente la 
solidité du mât , et satisfait par conséquent aux observations 
qu’on a faites à cet égard ; le reste , depuis D jusqu’au 
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pied y est arrondi tout-à-fait ; c’est la portion du mât qui 
est en arrière de la fourche , ou bien qui reste dans l'intérieur 
du vaisseau. Dans les bâtimcns de commerce dont le beaupré 
est d une seule pièce , on laisse assez souvent le pied carré 
jusqu a la lieure , pour empêcher qu’il se torde -, mais il n’en 
aura aucune propension quand le mât de foc ne sera pas sur 
le cote. On suppose aussi que cette disposition du beaupré 
le fait mieux appuyer dans la fourche. On laisse egalement la 
forme carrée au pied des beauprés de cutters et de lougres , 
qui , comme celui de la ligure 5a , peuvent être poussés 
hors du vaisseau ou rester en dedans en courant entre les 
moutans qui forment leur carlingue. 

Dans les grands bâtimens on met une courbe EFG 
( [fîg ■ n 4 ) sur le bout du beaupré : elle sert à y établir 
uu pavillon dans quelque circonstance , et surtout à porter 
des cordes qui sont fixées par l’autre bout sur le gaillard du 
vaisseau et forment un soutien pour les matelots qui vont 
manœuvrer les focs (i) ; on établit aussi sur les deux faces 
latérales des pièces de bois C B, à qui leur forme a fait donner 
le nom de violons ; c’est une plate-forme sur laquelle les 
marins se placent pour travailler à serrer les voiles. La courbe 
et les violons sont ajustés sur le mât dans les fig. 85 et 91 . La 
longueur des violons est un douzième de celle du mât ; leur 


(1) On a déjà démontré, dans la note de la page 200, l'inutilité de cette 
courbe qui eat avantageusement remplacée dans son emploi par le chouquet du 
beaupré, quand on le met dans le plan vertical de l’axe du mât; on peut alors 
établir dessous chaque violon une galoche garnie d’un rouet, pour recevoir les 
étais du petit mit de hune, dont un est toujours garanti , pendant les combats , par 
le beaupré. Pour imiter toutes les autres nations , à cet égard , et supprimer le» 
deux grosses poulies qu’on était dans la nécessité de mettre au bout de ce mât , on 
a adopté , au port de Toulon , l’usage de placer ces galoches ; mais toutes deux des- 
sous le violon de bâbord , ce qui est une nouvelle tendance à la torsion du beaupré. 
( 1 Vote de l' Éditeur- ) 
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largeur est le tiers de leur longueur, et leur épaisseur un 
sixième de leur largeur : leur forme se trace à volonté ; il 
suffit qu’il y ait aux deux bouts et au milieu une place où l’on 
puisse placer les clous. C’est ce qui détermine les échancrures 
qu’on voit pénétrées par des clous dans la ligure 1 1 4 . On lixe 
les violons sur le beaupré un peu obliquement , par rapport 
à son axe , afin de racheter une partie de sa pente , et de 
rendre le plan sur lequel reposent les marins un peu plus 
horizontal. 

Le mât de hune a son pied terminé par une caisse cariée 
(fi g- 1 1 5 ) , ou octogonale [fi g- 1 1 7 ) , ainsi qu’on l’a dit 
précédemment. Il conserve dans cette partie toute sa gros- 
seur quand il est équarri : les côtés de la caisse doivent être 
égaux à la distance entre les élongis; c’est-à-dire , au diamètre 
mesuré à l’origine du ton , moins les seginens enlevés sur 
les faces latérales du bas-mât pour faciliter l’application des 
élongis , dont à peu près le sixième de la largeur de chacun 
est logé dans ces entailles : ce qui donne à la caisse du mât 
de hune une largeur sensiblement égale au diamètre du mât 
inférieur , pris à l’extrémité du ton. Si l’arbre fournit des 
dimensions suffisantes, on en profite; sinon des cales ajoutées 
sur toutes les faces , excepté celle de l’arrière où l’on n’en 
met jamais , suppléent au bois qui manque. Quand la caisse 
est carrée , comme c’était l’usage anciennement , on y perce 
deux clans parallèles et transversaux , pour le passage de la 
guinderesse. Le diamètre des rouets de fonte qu’on établit 
sur le même essieu dans ces clans , augmenté du double de 
celui de la guinderesse , est égal à la largeur de la caisse. 
L’essieu est placé au-dessus du milieu de la longueur des 
clans de tout son rayon ; la hauteur de ces clans n’est pas 
plus grande que leur largeur ; il sont inclinés vers la tête 
du bas-mât d’environ un pouce par pied : la cloison qui 
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les sépare a pour épaisseur la moitié de celle de chacun 
des rouets, laquelle excède au moins d’un sixième le diamètre 
de la guinderesse. Pour empêcher celle-ci de frotter pendant 
la manœuvre contre les élongis, on lui creuse des rigoles 
dans le mât , suivant le prolongement des clans , qui ne de- 
vancent jamais l'axe ou le milieu de la caisse. La longueur du 
carré au-dessus de ces clans est égale à leur largeur, et celle de 
la partie qui reste au-dessous n’en est que la moitié. 

Aquatreoucinqpoucesau-dessusduhautdes clans, on perce 
le trou pour le passage de la clef du mât de hune ( i ) : ses dimen- 
sions sont deG pouces (o” 4 ' i6a"'")dehauteursurô(o“ i ' i35“ m ) 
de largeur pour les vaisseaux de 1 1 o canons ; elles diminuent 
graduellement jusqu’aux corvettes, qui les ontdequatre pouces 
sur trois et demi environ. Le plan de l’arrière du trou de la clef 
doit être au moins autant de l’avant que celui passant par 
l’angle antérieur des clans. Quelquefois la cale qui complète 
le pied du mât de hune fait la face avant du trou de la clef ; 
mais ce cas est très-rare , et on ne doit jamais négliger d’en re- 
culer le trou , pour que toute sa largeur soit logée dans le 


(i) On a ici la preuve de ce qui a clé dit dans la note de la page 124 ♦ qu’il 
rosie en dessous du champ supérieur dos élongis une portion du niât de hune 
4 à 5 pouces ; omet. 1 08 mil. ào met. 1 35 mil.; plus longue que trois fois la demi- 
largeur de sa caisse, tandis qu’il suffirait que son pied soit au niveau du haut des 
jottereaux. Mais si l’on perçait 1 rs denx clans, parallèles et sur le meme essieu, 
pour la guinderesse au-dessus du trou de la clef, on pourrait craindre que le mât 
ne conservât plus assex de force pour résister à sa tendance au renversement de la 
partie supérieure. Le braguet , qu’on met par précaution sous la caisse du mât de 
hune pendant qu’on le guindé, n’aurait plus d’aclion au moment qu’il est près 
d’arriver en clef, s’il moulait totalement entre les élongis. L’impossibilité de 
placer le trou de la clef tout-à-fait à l’arrière du mât de hune , afin d’approcher le 
point d’appui de l’axe du bas-mât et de rendre par cela moins long le levier sur 
lequel toute la mâture supérieure agit pour arquer les mâts qui la supporte , est le 
plus grand litre de proscription pour ces caisses, dont le peu de solidité nécessite 
de fréquentes réparations aux faces latérales. {Note de T Éditeur. ) 
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mât. Le haut de ce trou est garni d'une bande de fer pour 
l'empêcher de s’émousser sur la clef. Comme les mâts de 
hune souffrent toujours beaucoup, et sont souvent éclatés 
sur le trou de leur clef, on pourrait les renforcer dans cette 
partie par deux fortes chevilles qui traverseraient la caisse de 
l'avant à l'arrière , et dont les extrémités rivées sur de larges 
viroles , n’excèdcraient pas les faces du mât , et conséquem- 
ment ne gêneraient pas sa manœuvre ; il serait également 
avantageux , pour prévenir les gerçures du mât de hune , de 
placer un cercle à une distance du trou de la clef, un peu plus 
petite que celle du chouquct à ce trou. 

Quand le mât de hune a son pied sur les huit pans , ce qui 
est généralement préféré aujourd’hui , les clans sont perpen- 
diculaires entr’eux , et percés à des hauteurs différentes dans 
les faces obliques de la caisse, ainsi que le représente la 
figure 1 1 7 ; le plus bas est placé à la même distance du bout 
du mât que le sont ceux parallèles dont on vient de parler. 
Le trou de la clef est aussi à la même hauteur , mais plus près 
de l’axe , et quelquefois au milieu de la largeur de la caisse ; 
enfin le clan supérieur commence au-dessus de la clef, à une 
distance égale à son demi-diamètre (i). Les rouets doivent 
avoir dans cette méthode de plus grands diamètres que dans 
la précédente ; il n’y a aucun inconvénient à ce qu’ils soient 
égaux à celui du mât. 


(i) Si le clan percé au-dessus du trou de la clef ne donne pas de crainte sur 
l^ffaiblissement de cette partie du mit, il est probable qu'un autre clan, dont le 
plan serait perpendiculaire au premier et éloigné de lui d’environ le diainctre du 
mât , ne coupant pas les mêmes fils du bois . n’en diminuerait pas sensiblement la 
force. L’objection qu'on pourrait faire contre le rapprochement des dans et du 
chouquct est détruite par l'accroissement du ton des bas-mâts. Le trou de la clef 
pourrait être reculé de manière à moins fatiguer les élongis et à ne plus nécessister 
le prolongement antérieur des jottereaux; et surtout (on ne peut trop le répéter ' 
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Pour former la noix du mât do hune A B (jig- 1 1 5 ) , on 
porte au pied du tou , en A , la troisième broche ou le dia- 
mètre du mât à moitié de sa longueur , et cela détermine le 
renfort de la noix , qu’on laisse sur huit pans , jusqu’à une 
longueur A B égale à la moitié du ton j les diamètres du 
mât , partout ailleurs, n’en sont pas moins réglés suivant la 
méthode ordinaire de réduction : le renfort A B tient lieu 
de jottereau , et sert d’appui aux barres de perroquet ( i ) ; le 
ton A C reste quelquefois carré et ses arêtes émoussées ; mais 
le plus souvent on l’arrondit immédiatement au-dessus des 
barres , afin que les haul)ans s’y apppliquent mieux. On garnit 
le bout C d’un cercle en fer en dessous du tenon , et qui doit 
être incrusté de toute son épaisseur dans la tête du mât, pour 
ne pas gêner aux actions de capeler et de décapeler. 


à diminuer la cause principale de l’arc destructif des bawnÂtc. Au lieu d’avoir une 
encochure transversale sous la caisse du mât de liune , pour le passage du braguet , 
on la ferait dingonalement , et ce braguet , passant dans les angles du carré des 
élongis et des traversins, aurait toujours un effet direct. Bien ne parait donc 
s'opposer à l’adoption exclusive de cette disposition de la caisse des mâts de hune 
dont l’avantage semble être suffisamment démontre dans la note de la page 124. 

( Note de r Éditeur. ) 

(1) Le défaut de solidité des jottereaux de bas-mâts est encore bien plus grand 
aux mâts de hune dont la noix , beaucoup moins grosse qu'elle pourrait être , ne 
supporte qu’unc petite partie des barres de perroquet. L'usage seul lui a consacré 
la forme et les dimensions défectueuses qu’on lui donne. Pour le démontrer, on 
peut en faire l'application au mât de hune du vaisseau de 74* Téméraire , dont 
le diamètre , à l’origine du ton, est de 12 pouces 1 1 lignes ( 0 met. 349 mil. ) • 
celui du milieu du mât , qui fait la grosseur de la noix, est de 17 pouces 2 lignes 
( 0 met. 4^3 mil. ) ; le double de l'apothème de l’octogone régulier, qui forme la 
partie supérieure de cette noix , est de i5 pouces 10 lignes (omet. 426 mil ^ 
il ne reste donc, pour appui des élongis de chaque cdté, qu'environ »8 ligues 
( o met. 040 mil. ) ; ces élongis , qui ont un peu plus de 3 pouces (o met. 081 mil. ) 
de largeur, ne trouvent certainement pas assez de soutien pour résister au poids do 
mât de perroquet et à la forte tension des haubans cl galhaubans des mâts supé- 
rieurs. Si on conservait la noix ronde, en lui donnant le même diamètre que 
celui du mât dans le chouquet, qui est de 19 pouces (omet 5 1 3 mil-)? a &Q 


* 
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On traite les mâts de perroquet comme les mâts de hune ; 
leur caisse est aussi un carré , dont les angles plus ou moins 
abattus leur donnent quelquefois la forme octogonale ; on y 
perce un seul clan : il est presque toujours transversal et assu- 
jéli aux mêmes conditions que les clans semblables dans les 
mâts de hune (i). La noix se fait, comme on vient de le dire , 
sur une longueur variable, mais à peu près égale à deux fois 
le diamètre du mât dans cette partie : on y perce un clan 
longitudinal pour la drisse du perroquet. La flèche est ronde 
et terminée également par une noix aussi percée d’un clan 
pour la drisse des catacouas. Au-dessus de cette dernière noix 
il y a un excédant de quelques pouces , pour capeler les étais 
et haubans de flèche , ainsi que la pomme qui est surmontée 
de la verge du paratonnerre , autour de laquelle tourne une 
girouette. 


qu’elle y passe librement, toute la largeur des élongis y appuierait dans quelques 
points. Dans le cas que l'expérience indique encore la faiblesse de cette noix , on 
pourrait accroître son diamètre en accroissant aussi celui du chouqnet ; alors on 
serait dans l’obligation de mettre des petits coins, appelés languettes , pour remplir 
le vide que le mât de hune en clef laisserait dans le chouquet. Probablement que 
l’arbre ne fournit pas toujours assez de grosseur pour y faire la noix ainsi qu’on 
vient de le dire ; dans ce cas , on rapporte des pièces , en chêne de préférence , 
et il conviendrait, avant d'achever la noix, d'y mettre un cercle de fer fortement 
chassé, et dont le diamètre extérieur serait tout au plus égal k celui du mât dans 
le chouquet , il devrait être encastré dans celte noix et en former le champ supé- 
rieur, qu’on n'arraserait qu'après avoir placé ce cercle. ( Note de f Editeur. ) 

(i) On établit généralement le clan de la guinderesse, dans les mâts de perro- 
quet , au-dessus du trou de 1a clef qui est percé à une distance du bout de la caisse 
à peu près égale à la hauteur des élongis. A l’inspection de la figure 116, on 
aperçoit la possibilité de couper une partie du pied du mât, conséquemment d’en 
diminuer le poids , sans accourcir la chute de la voile , puisque la clef reste au 
même point. > 

Quoique les mâts de perroquet ne portent pas toujours des barres , il convient, 
également qu’aux mâts de bune , d’augmenter le diamètre de la noix j le capclage 
en est mieux appuyé et plus facile à mouvoir sur la flèche , quand on dépasse le 
mât, ses œillets pouvant alors être un peu plus grands. ( Note de l'Éditeur. ) 
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Quelquefois on établit des mâts de catacouas ; alors le 
mât de perroquet remplit toutes les fonctions du mât de 
hune; il porte des petites barres sur sa noix et un chouquet 
souvent en fer sur la partie de la flèche qu’on lui a laissée 
pour servir de ton ; le surplus de cette flèche est enlevé. Les 
mâts de catacouas sont conformés de la même manière que 
les mâts de perroquet ; ils n’en diffèrent que par les dimen- 
sions , qui suivent le même rapport de dégradation , et 
portent aussi sur leur flèche une seconde voile appelée , ainsi 
qu’on l’a déjà dit , papillon , si elle est en trapèze , et aile 
de pigeon , si elle est en triangle. 

Au lieu de mât de catacouas on place souvent un bout- 
dehors long et mince, appelé fleche-enA.' air ; il passe en ar- 
rière du mât de perroquet dans deux cercles de fer qui sont 
l’un sur le capelage , et l’autre sous la pomme. Ces flèches 
offrent trop peu de résistance pour y établir avantageusement 
des voiles ; elles servent principalement à élever des signaux. 

Quand les mâts de hune portent une flèche , et ne doivent 
pas être surmontés par d’autres , on les fait absolument 
comme les mâts de perroquet : c’est encore cette forme qu’on 
donne à la partie supérieure des bas-mâts des petits bâtimens 
qui portent une voile sur la flèche. 

Les mâts à pibles doivent avoir à chaque capelage une noix 
réglée comme celle A B (Jig- 1 1 5 ) ; le reste ne peut offrir 
aucune difficulté. 

Le mât de foc est ordinairement rond dans toute sa lon- 
gueur, excepté au petit bout où l’on conserve une noix , pour 
supporter ou arrêter le capelage. Cette noix a la même 
forme que celle des mâts de perroquet , et contient un clan 
vertical pour le passage de l’amure du grand foc. A I antre 
extrémité , un second clan , dont le plan est perpendiculaire a 
celui du premier , sert à la guinderessc. Quelquefois , et sur- 
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tout dans les petits bàtimens , le mât de foc a une flèche en- 
tièrement semblable à celle des mâts de perroquet, sur laquelle 
on établit le clin-foc, mais les gros vaisseaux portent un 
bout-dehors particulier, pour celte voile ; sa tenue est la 
même que celle du mât de foc et n’a pas besoin d'une nou- 
velle explication. 

Le mât de pavillon est rond d’un bout à l’autre , surmonté 
d’une pomme et percé d’un clan au petit bout. 

La figure 1 19 représente la moitié d’une basse vergue. La 
partie A B reste octogonale assez ordinairement , sur une 
longueur de part et d’autre du milieu , égale à deux ou trois 
fois le grand diamètre, que souvent on augmente de quelques 
lignes de plus que celui fixé par les tables. On est dans l’usage 
d’y rapporter une fourrure A B [Jig- 1 20 ) en bois de sapin : 
elleest suffisamment encochée dans trois endroits, qui forment 
les trous où passent les estropes de suspente , de drisses et 
autres , qui par cela sont garanties du frottement contre le 
mât et les diverses manœuvres qui tombent en arrière de la 
vergue. L’utilité de cette pièce, appelée mattegùu , est 
maintenant contestée ; aussi beaucoup de marins la sup- 
priment. Au bout du tronc de pyramide A B (Jîg. 119) com- 
mence le conoïde qui forme le corps de la vergue. On porte 
en CD la demi-longueur destinée pour les bouts de vergues 
ou taquets , que l’on trouve dans les Tables. Le point C est 
celui qui limite la rentrée des bras , balançâtes , etc. , de la 
vergue, et la saillie de la voile inférieure, dont l'amarrage, 
. appelé empointure , est fait sur ce point, qui porte le nom 
de capelage de la vergue. Pour conserver aux vergues ces 
taquets ou renforts C , on épargne les quatre arêtes , dans 
une longueur au moins égale au diamètre de cette partie , 
quand la vergue est équarrie. Le bout C D reste habituellement 
sur huit pans , ou on l’arrondit quelquefois. L’extrémité D 
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porte le cercle extérieur du bout-dehors. Dans la partie carrée 
de la vergue , formée par les quatre solides triangulaires C, 
on perce un clan pour le passage de l’écoute de hunier : ce 
clan et son opposé sont la limite de la bordure de cette voile 
qui , par conséquent , est un peu moins large que celle infé- 
rieure. A défaut de clan dans la vergue , qu’on pratique rare- 
ment , on met une poulie , dont l’estrope , qui embrasse la 
vergue en dehors du point C , étant très-peu longue , amène 
la bordure du hunier au même point. La partie B E de la 
vergue est parfaitement arrondie ; cependant, à l’imitation de 
plusieurs autres nations , nous laissons quelquefois sur huit 
pans l’espace compris entre le quart et le tiers de la demi- 
longueur , à partir du petit bout ; le cercle intérieur du bout- 
dehors est (ixé par ce moyen , sans avoir recours à l’usage 
vicieux et destructif de la vergue , d’y planter des clous pour 
empêcher ce cercle de tourner et de se déranger de la situa- 
tion qu’on lui a fait prendre ( 1 ). 

La vergue de hune [fig- 1 2 1 ) a, comme 1 a basse vergue , 
une portion octogonale et de même rapport de longueur. La 

( 1 ) On est quelquefois obligé d'arrondir les vergues d'assemblsge , dans la partie 
oi» doit reposer le cercle intérieur du bout-dehors pour laisser passer crus de liai- 
sons des jumelles ; alors on peut lui rapporter des pièces qui la rendent octogonale ; 
ce moyen est préférable à celui qu’on emploie communément et qui consiste à 
retenir ce cercle par des clous , qu’il faut casser et renouveller chaque fois qu’on 
dégarnit la vergue et qu’on la regrée : de même , au lieu de clouer le cercle exté- 
rieur, qui doit rentrer à quelques pouces du bout de la vergue , on peut l’y retenir 
par une cheville qui le traverse de part et d’autre de la vergue, dans le sens ver- 
tical; il suffit pour cela de le percer eo conséquence. 

Le clan , dont il est question pour l’écoute du hunier, doit être un peu incliné 
en avant , et il convient de laisser un peu plus de grosseur & cette partie de la 
vergue pour qu’elle ne se trouve pas trop affaiblie par ce clan. 11 est également 
nécessaire de revêtir de petites lottes en chêne ou en orme , les faces octogonales dn 
milieu de la vergue, pour garantir les arêtes qui seraient promptement détruites 
par les eslropes. Ce défaut de précaution occasionne une diminution sensible du 
diamètre de la vergue dans cette partie. (Ncxc de F Éditeur.) 
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partie BC est aussi également arrondie jusqu’aux taquets, 
excepté le lieu de repos du cercle intérieur de son bout-dehors, 
qui est ou qui devrait toujours rester sur les huit pans, pour 
l'objet indiqué plus haut. 

Les taquets de la vergue de hune , qui sont destinés à 
changer l’envergure de la voile, à mesure qu’on en réduit la 
chute par la prise des ris ( les huniers étant des trapèzes qui 
augmentent de largeur par le bas ), doivent être en nombre 
égal à celui des diverses envergures et placés à des distances 
entr’eux déterminées par la différence de largeur de la voile 
aux bandes de ris correspondantes ; comme on est dans 
l’usage de donner aux huniers un peu moins d’envergure que 
l’espace entre les premiers taquets, qui servent aux capelages 
des manœuvres de la vergue , et qu’on peut y prendre le 
premier ris , il suffit d’avoir à chaque bout autant de taquets 
que la voile a de bandes de ris. Pour tracer ces taquets , on 
prend dans les Tables la moitié de la longueur qui leur est 
destinée , et on la divise en un même nombre de parties 
égales qu’il y a de ris dans le hunier , ainsi qu’on le voit en 
CD. Quand la vergue est équarrie, on épargne les arêtes op- 
posées qui doivent se trouver dans un plan horizontal lors- 
qu’elle est en place , et ces arêtes forment les taquets , dont 
les ravalemens ont à peu près la moitié de leurs longueurs ; 
l’extrémité qui porte le cercle extérieur du bout-dehors est 
sur huit pans. On perce en dehors des derniers taquets un 
clan vertical pour le passage d’une manœuvre, nommée 
palanquin (t). Les petites vergues des voiles hautes qui 

(i) Indépendamment de ce clan , on en tait souvent un second plus en dedans et 
un peu incliné en avant pour le passage de l'écoute de perroquet (dont la bordure 
devrait toujours être égale à la longueur de la dernière bande de ris du hunier); 
mais il conviendrait de laisser, pour cet effet , plus de force ou de grosseur à celte 
partie de la vergue de hune ; par exemple, de la faire prismatique depuis l'avant- 
-dernier taquet, et de donner, sinon à toutes les arêtes , au moins aux deux de l’extré- 
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n’ont point habituellement de ris , se font , comme le» 
basses vérgnes, sans multiplication de taquets à chaque 
bout (i) : cependant les perroquets ont souvent un ris ; alors 
il vaut mieux leur faire un second taquet que d’obliger à 
prendre l’empointure dans les pitons fichés au bout de ces 
vergues , comme à celle des huniers , pour recevoir et porter 
les poiüies de drisse des bonnettes. 

La vergue d’artimon , ainsi que toute vergue latine, qui 
n’est pas d’assemblage , a son renfort AB [f'g- ) , à 

huit pans; le bout BC du carnal est rond et terminé par une 
entaille C on par des taquets ordinaires , pour soutenir l'a- 
marrage des ostes. La penne AD est ronde : on y pratiquait 
autrefois des taquets sur la face supérieure seulement ; ils 
servaient à éloigner le point d’envergure de la voile , à mesure 
que la têtière s’alongeait. Cette vergue n’étant plus en usage, 
on la décrit seulement parce qu’eflë est figurée dans les 
planches. 

Les figures 96 et 97 présentent les arcs-boutans ferrés et 
les bouts-dehors de bonnettes; ces pièces sont rondes dans 
toute leur longueur , et ont généralement leur extrémité 
saillante percée pour recevoir une cheville qui retient les cordes 
ou estropes qu’on y place. Chaque bout-dehors doit avoir un 
second trou à quelques pouces de son bout intérieur , dans 
lequel passe l’aiguillette qui sert à la fixer à la vergue. 


mité, la forme <Ie celles des basses vergues , afin que les clans quon y pratique 
n’y produisent pas d’affaiblissement dangereux. Le cercle extérieur doit cire placé 
et retenu comme celui des basses vergues; les huit pans du milieu auront également 
des lattes pour garantir leurs arêtes. ( Note de V Éditeur. ) 

(1) On a vu dans les figures de la première planche , que les voiles à bourcels et 
autres de cette espèce, employés sur les petits bâtimens, avaient leurs ris i la 
partie intérieure, et qu’on les prend sur la ralingue du fond qui s’enveloppe avec la 
toile ; conséquemment leurs vergues n’ont pas besoin de taquets de ris. ( Note de 
r Éditeur. ) 
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La vergue de tangon, qui serrait autrefois à l’orienlenient 
des l)onnetles de misaine , se plaçait en travers sur le gaillard 
d’avant, et on la poussait en dehors du côté du vent; mainte- 
nant ce n’est plus qu’une pièce de rechange pour servir au 
besoin de vergue barrée , de civadière , et même de hunier ; 
on la conforme en conséquence, et souvent elle reste équan ie 
sur les huit pans. 

Le gui {J! g- ia3) est rond dans toute sa longueur; rare- 
ment on lui fait le renfort A B au point où l’écoute est frappée. 

Les taquets, qu’on ménage dessous son bout extérieur, 
servent pour l’empoiuture des ris , qù a bord des petits bàti- 
mens on prend à la partie inférieure de cette voile ; mais ils 
ne sont d’aucune utilité pour les vaisseaux et les frégates, qui 
n'ont point de ris à leur brigantinc. Ce n’est donc que par 
pure imitation qu’on en généralise l'établissement : il convient 
de faire , à quelques pouces du bout , des taquets de forme 
quelconque , pour servir d’arrêt qux balanciues , marche* 
pieds, etc. , qu’on y capèle : h bout-dehfrs du gui doit avoir 
aussi un cercle à cette extrémité. Les croissans C D s’ajustent 
sur les faceç latérales, que pour cet effet on conserve carrées 
sur une longueur de cinq à six fois le grand diaiftètre ; ces 
croissans, de bois d’prm#, sont cloués et ensuite cerclés .sur. 
le gui comme sur la corne, qui est représentée {f'g- 1 24 )• • 
Celte.come est ronde dans tout le reste de sa longueur , ex- 
cepté à quelques pouces du petit bout, où on lui ménage un 
taquet carré pour recevoir l’empointure de la voile et une , 
balancine; on perce habituellement un clan vertical dans ce 
taquet ; et 011 fiche au bout, dans la direction de l’axe, urv 
piton à un œillet, qui porte une poulie de djrisse de pavillon. 

Les vergues à bourcet , ou de chasse-marée (Jig . 1 a5 ) ont, * 
à leur point de suspension , des arrêts rapportés ou conservés 
dans la construction, pour empêcheç la drisse de glisser 3 

33* 
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on fait aussi » chaque bouton taquet pour l’cuvergure : la 
forme en est arbitraire et indifférente, il suffit qu’il rem- 
plisse son objet. * ' . 

Les vergues de bonnettes sont conformées comme celles 
à bourccts, avec la différence que les taquets pour arrêts de 
la drisse sont au milieu de la longueur, ou tout au moins 
à trois septièmes du bout intérieur ; on fait quelquefois uu 
ris dans les bonnettes de hunes; alors il est nécessaire que 
leurs vergues aient deux taquets aux bouts saillans , et éloi- 
gnés les uns des autres d’une quantité égale à la différence de 
largeur entre la têtière et la bande de ris. t 

Ces détails doivent suffire pour déterminer la forme des 
mâts et des vergues dans tous les systèmes de voilure connus, 
et même pour conduire les ouvriers dans le développement 
de ces formes. 11 a paru inutile d’entrer dans les particularités 
qui ne concernent que les galiotes et autres petits bàtimens 
de ce genre*. , 

On a passe? légèmment sur la forme des vergues latines , 
parce qu'on en parlera dans le chapitre suivant. , 
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CHAPITRE IX. 

De la composition des mâts et des vergues de plusieurs 
pièces ou d’assemblage. 

La nature ne forme point d’arbre capable de faire seul les 
bas-mâts de la plupart des bàlimens de guerre. Les pins qui 
passent 80 pieds ( a 5 " a ' C)4 5 "" 1 ) de longueur sont rares , et 
l’on n’en voit presque jamais qui portent 3 o palmes ( 0““' 
870“^) de grosseur. U a fallu donc suppléer par l’art au 
défaut des productions de la nature , et Cet art est celui de 
l’assemblage des mâts. 

Si l’on suppose un certain nombre de pièces de bois ajus- 
tées l’une contre l’autre avec soin , et tenues solidement dans 
une base inébranlable , tandis qu’une force AB (Jtg. 128 ) 
tend à les rompre, il ne faut pas croire que la résistance 
avec laquelle ces pièces rassemblées s’opposent à la force AB, 
ne soit qu’égale à la somme des résistances dont chacune se- 
rait capable séparément. Pour que l’assemblage plie , il faut 
que la poutre AC s’allonge, ou que la poutre DE se rac- 
courcisse ; et l’un de ces effets , ou tous les deux , auront 
nécessairement lieu avant sa rupture, si les pièces contiguës 
ne peuvent glisser l’une sur l’autre. Plus la poutre A C sera 
éloignée de la poutre DC, plus l’allongement de la première 
doit être grand , pour que l’autre plie d’une quantité donnée ; 
par conséquent plus la résistance de AC sera grande. 

Si maintenant on recouvrait les quatre poutres avec une 
pièce qui fût capable de fournir les rectangles ADEC , il 
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est évident qu’à quantité de matière égale , celte pièce résis- 
terait plus que chacune des poutres dont on vient de parler, 
parce que la constitution de scs fibres ne lui permet pas de 
plier sur le côté D E , puisque cela ne se pourrait (aire sans 
un allongement considérable du côté A C ; lequel allongement 
est encore plus impossible quand la liaison des parties a été 
opérée par la nature, que quand elle a été produite par la 
main des hommes. En appliquant ces notions générales à la 
matière dont nous traitons , il sera facile d’en conclure que 
si DE représente l’avant d'un mât, il faut mettre les pièces les 
plus grosses ou les plus capables de résistance en AC ou sur 
l’arrière dans les mâts verticaux qui ont toujours de la pro- 
pensiou à plier ou sarr/uer vers l’avant; et en dessous pour 
les beauprés, qui prennent toujours du pli de bas en haut. On 
conclura encore que les pièces latérales , quoique plus minces, 
produiront cependant , à cause de leur largeur , un très- 
grand effet. 

Quoi qu’il en soit, on aurait tort d’attendre d'un mât 
d’assemblage la même solidité que d’un mât formé d’un seul 
arbre. Si quelquefois des compositions de charpente an- 
noncent une force relativement plus grande que celle des 
pièces isolées , ce n’est pas que la liaison factice l’emporte 
sur la contexture des fibres ligneuses , c’est que , par la dis- 
position de quelques parties du système , on les fait travailler 
dans un sens plus favorable. Voilà pourquoi les sommiers 
d’assemblage , ceux de décharge , les baux de deux ou trois 
pièces supportent, en pliant moins, un effort plus considé- 
rable que des poutres d’égales dimensions ; mais si l’on 
continuait d’augmenter la charge , les poutres simples rom- 
praient long-temps après les poutres composées : c’est donc la 
rigidité seule et non la force absolue qui est augmentée ; de 
même les mâts d’une pièce plieront davantage , mais ils cas- 
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seront moins que des mâts de plusieurs pièces. Par la même 
raison encore , plus on augmentera le nombre des pièces 
composantes , plus on perdra sur la solidité. Les assemblages 
les moins compliqués sont donc préférables , et des vues par- 
ticulières sont le seul motif qui puisse faire négliger cette con- 
sidération. L’assemblage le plus anciennement connu est celui 
des beauprés de quatre pièces. 

Le beaupré d'un vaisseau de 74 canons aurait 62 pieds 
( ao"*' 107" " ) de longueur et 33 pouces ( o""' 8gi"'“ ) de 
diamètre. Si on le suppose coupé dans le sens de sa longueur 
par deux plans perpendiculaires entr’eux et qui passen tpar 
son axe , il sera divisé en quatre solides égaux , et les coupes 
de ces solides seront telles qu’on les voit dans la ligure 1 29 , 
où elles sont indiquées par les lignes AB, CD. Dans quelque 
endroit que l’on suppose le mât coupé perpendiculairement 
à sa longueur , la forme des quatre portions composantes 
serait toujours la même que celle qu’on voit dans la figure 1 29 , 
où la coupe est supposée faite sur la partie du mât dont 
le diamètre est le plus grand : c’est ce qu’on appelle le gros 
du mât. 

Mais ces quatre portions composantes glisseraient l’une sur 
l autre quand le mât serait sollicité à se plier par l’effort des 
étais. On s’oppose à ce mouvement par le moyen d'une cer- 
taine cpiantités à' adents alternativement saillans et rentrans 
que l’on pratique sur les faces contiguës, et l’on voit ces 
adents sur la coupe représentée {Jig- 129): nous en parler 
rons plus amplement par la suite; il faut seulement savoir 
maintenant que la saillie des adents étant île deux pouces 
( o“ a o 54 " , ‘ fl ) , il faut ajouter cette épaisseur à chaque face 
des pièces composantes oii l’on doit en pratiquer. 

Cela détermine la grosseur de l’arbre qui doit faire chaque 
pièce composante ; sou centre serait au point 3 ( fig . 129 ) et 


Digitized by Google 


DE LA MATURE. 267 

il devrait avoir au moins 2 3 palmes ( ô" 4 ' 667""“ ) , ce qui , 
suivant le tarif, suppose une longueur de 6g pieds (ai"'"' 
87 7 ) J niais on se rappelle que pour faire des mèches d’as- 

semblage de beaupré , nous avons destiné , en parlant des 
recettes , les arbres qui ont de l’excédant en grosseur : ainsi 
l’on peut éviter de faire de la perle quand les dépôts sont 
bien assortis. 

Ayant trouvé quatre mâts de 63 à 64 pieds ( 20 m4L 43 i" u à 
20™* 1 7 55 ™'“ ) de longueur , de a 3 à 24 palmes ( o mi ''667” ,u ' à 
o” a 696 mil ' ) au gros bout ( car il faut bien une palme de plus 
pour les défournis et autres défauts ) on dressera parfaitement 
deux de leurs faces FA et FD; ensuite on fera la division 
des broches , et l’on portera de F vers A et de F vers D la 
moitié seulement de la longueur de ces broches ; 011 y ajou- 
tera deux pouces (o" 41 ' o 54 m '“ ) pour les adents et quelque 
chose pour le parage : cela déterminera les arêtes A et D ; 
ce qui suflit pour faire l’équarrissage comme il a été dit dans le 
chapitre précédent ; à l'exceptiou qu ici les deux faces , dont 
AG , DG font partie, sont courbes , tandis que les deux 
autres sont planes. Quand les adents seront faits , et les 
quatre pièces assemblées , les surfaces courbes formeront 
par leur réunion quatre faces tangentes au mat cherché , qu’il 
sera facile de dégager par les procédés qu’on a décrits , c’est- 
à-dire , par le palmage. 

On entrevoit déjà qu’on ne fait pas des mâts d’assemblage 
sans une perte de bois immense ; mais aussi tous les arbres 
étant entamés et dépouillés de leur aubier , on en reconnaît 
les vices, et 011 les fait disparaître dans l’emploi ; de sorte qu’on 
est plus sûr de la bonté d’un mât d’assemblage que de celle 
d’un mât simple , dont le cœur peut être gâté sans qu’on ait 
aucun moyen de le reconnaître. 

La figure 1 3 o représente h coupe du pied du mât de beau- 
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pré dont nous nous occupons, et la ligure i 3 i est celle du 
petit bout ; il ne peut y avoir aucune difficulté pour cet 
assemblage , qui n’est ni le plus économique ni le plus solide , 
quoiqu'il soit le plus anciennement et le plus généralement 
adopté : on ne doit l’employer que pour les frégates et autres 
bàtimens de moyenne grandeur : mais pour les gros vaisseaux 
on doit préférer le suivant. 

On voit dans la lig. i 3 a les trois coupes d'un beaupré , 
composé de quatre pièces, dont deux principales timbrées ï 
et 2, et deux autres d’une moindre force, appelées jumelles, 
el timbrées 3 et l\. 

Les pièces i el a sont formées de mâts de 24 palmes 
( o*'* G96 ’ ,u ) cliacune , pouvant, au gros, fournir un carré 
de 18 pouces ( o”' ^ 86 " “ ); ainsi , en prenant sur chaque 
pièce deux pouces (o“" o 54 “ ai ) pour lesadents, elles réu- 
nissant ensemble , elles formeront une largeur de 36 pouces 
(o"'* 972"”“ ) , qui sera réduite à 34 (o"‘" 918““ ) quand 
les adents seront engrenés, ce pouce d’excédant sur le 
diamètre de mât cherché sera enlevé dans le patinage. La 
face par laquelle les deux pièces 1 et 2 se touchent, est 
plane et suit l’axe du mât. Si toutefois une des deux pièces 
fournissait plus que l’autre, on en proliférait, et cela ne 
nuirait en aucune manière à la solidité de l’assemblage ; 
mais il faudrait mettre la plus forte dessous , c’est-à-dire, au 
u”. 2. Quand un des arbres a de la courbure , il faut lui ma- 
rier un arbre qui ait une courbure égale , et opposer les 
concavités des deux arcs ; il en résulterait que les adents 
tendraient à se dégager : mais les cercles s'opposent à cct 
effet ,et la réaction des deux pièces se détruisant réciproque- 
ment , le mât restera droit. 

Les deux autres faces des arbres 1 et 2 , qui font parue de 
la surface apparente du mât , se travaillent d’après les broches : 
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si ces arbres donnent une largeur égale , il faut porter à 
chaque division la moitié de la broche qui lui appartient, en 
comptant de l'aréte suivant laquelle se fait la réunion de ces 
deux pièces : si les deux arbres sont inégaux , on retranchera 
la différence de la largeur qu’ils fournissent de la demi-lon- 
gueur de la broche , pour l'appliquer au plus petit , et on 
ajoutera cette différence au palmage de l'autre. 

Les deux faces des pièces principales i et a qui se marient 
avec les jumelles latérales 3 et 4 » sont planes ou courbes j 
mais sans s’astreindre à suivre , pour régler leur courbure , 
la dégradation des broches , on conserve autant d’épaisseur 
qu’on peut aux pièces principales dans toute leur longueur, 
afin de diminuer celle de cet. jumelles latérales ; il faut seu- 
lement que l’épaisseur des jumelles, au petit bout, soit au 
moins de 3 à 4 pouces ( o'“' u o8i"* l! à o’"*' - 108 ' } , sans y 
comprendre les adents. Il est aisé de déterminer l'épaisseur 
des jumelles dans tous les points de la longueur , puisqu'avec 
celle des pièces principales , elles complètent les broches , 
leur largeur est donnée par les arêtes des pièces principales 
qui font partie de la face extérieure du mât. 

Dans la composition représentée {fig. i 3 a ) il faudrait, 
pour faire les jumelles latérales, des arbres de 24 palmes 
( o”**' 696 ) ; mais on en retirerait des côtés propres à 

faire des jumelles pour des mâts d’une moindre force , et 
c’est en cela que consiste l’économie de cet assemblage. 
Si au lieu de prendre pour pièces principales des arbres de 
24 palmes, on en prenait de a 5 ( o° ,éL 725 n,m ) , un seul 
pin de 24 fournirait les deux jumelles en le sciant en 
deux , et alors le beaupré ne serait formé que de trois 
arbres. 

Lorsque les deux pièces principales 1 et 2 {fig. i 3 a ) 
fournissent une épaisseur suffisante, on conserve sur les 


270 TRAITE 

bords un ressaut a, b,c, d , de sorte que la partie du pour- 
tour du mat indiquée par ces lettres est faite aux dépens des 
pièces principales, tandis quelle devrait l’être aux. dépens des 
jumelles : on dit alors que les pièces i et a paient pour les 
autres : ce ressaut est appelé rablure ,• il diminue de quelques 
pouces la largeur de la jumelle , et permet d'y employer des 
arbres d'une moindre valeur. 

Quand même il se trouverait un défourni dans la jonction 
des arêtes de deux pièces composantes , comme on le voit 
à la coupe du pied représentée {f<g. 1 3 a ) en A , cela ne 
nuirait pas à la solidité de l'assemblage , pourvu que ce dé- 
fourni n’atteignît pas les adents : on le remplit par des grains 
d’orge ; ce sont des tringles de bois triangulaires dont on voit 
la coupe en A , et qui remplissent l'intervalle que laisse ce 
défourni : ces grains d'orge n’ajoutent pas à la solidité du 
mât , mais ils empêchent l’eau et les saletés de s’arrêter et 
de séjourner entre les plans de jonction des pièces compo- 
santes : on voit souvent des mâts porter quatre grains d’orge 
de 20 à 3 o pieds (6** 486 ”'" à 9"" 7 29“" ) de longueur et de 
4 à 5 pouces (o”’ 108“'“ à o*”*i 35 “ ,u ' ) d’épaisseur, sans 
que cela diminue leur force. 

Les pièces principales 1 et a , ou un plus grand nombre 
qui formeraient une portion du mât renfermée entre deux 
plans , et comprennent l’axe du mât , sont appelées la pre- 
mière couche. La jumelle 3 , soit quelle soit d’une pièce 
ou d’assemblage, forme la deuxième couche, et l’autre la 
troisième couche. Les détails dans lesquels je suis entré sur 
les deux premières combinaisons, me permettront de passer 
plus rapidement sur les autres. 

On voit un beaupré formé de six pièces , dont les trois 
coupes sont représentées ( fig. i 33 ) ; la première couche est , 
comme dans la ligure i 3 a , de deux arbres ; mais les deux 
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jumelles on la deuxième et la troisième couches sont chacune 
de deux pièces; on prend cette composition pour les beau- 
prés des vaisseaux du premier rang , parce qu’il faudrait des 
arbres énormes pour fournir les jumelles : en effet des arbres 
de 27 palmes ( 0“*’ 783"" ) , tels qu’il les faut pour faire les 
pièces 1 et 2 , ne donneront d’épaisseur à la première couche 
que 2 1 pouces ( o”“ 56 y mJI ) , et la largeur des deux autres 
couches serait dans ce cas de 36 pouces (0"“' 972*'“) : or il 
n’existe pas d’arbre qui la puisse fournir ; on la compose donc 
de deux pièces ayant chacune 19 pouces ( o“‘ 5 1 3 "'"' ) , et 
que l’on tire de deux arbres de 24 palmes ( o mi ' 696""“ ). 11 ne 
peut y avoir la moindre difficulté pour cet assemblage qu’en 
ce qui concerne la jumelle. Ayant donc tire des mats bruts de 
24 palmes , des solides «pii aient une face plane pour se réunir, 
on les regardera , lors de la réunion faite , comme une couche 
d’une seule pièce , que l’on traitera comme on l a dit pour 
l’assemblage représenté (fig. i 3 a ). 

Comme les mâts de 27 palmes ( o~' 783“'"' ) sont infini- 
ment précieux et rares , on fait quehpiefois la première 
couche du beaupré des vaisseaux du premier rang de trois 
pièces, et alors ce mât est composé de sept mâts de 9.5 palmes 
( o~' 725 “ il ) chacun. Ce nouvel assemblage représenté 
( fig. 1 34 ) ne diffère de celui de la figure i 33 que par la 
première couche : or cette couche est facile à faire ; il faut 
seulement avoir attention de conduire les plans de jonction 
des pièces qui la composent , de manière que leur réunion se 
fasse au milieu des pièces 4 , 5 , 6 , 7 qui forment les deux 
autres couches : cela s’appelle doubler les joints. 

Si l’on compare les assemblages représentés par les 
fig. 129, i 3 a , i 33 et t 34 , on trouvera que le premier est 
le moins économique et le moins solide , parce que la jonc- 
tion CD rend le mât peu capable de résister à l’action des 
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étais qui lireut dans ce sens et tendent à séparer les pièces 
i et 4- 

Celui .de la ligure i 32 est le plus furt de tous , parce que 
les jumelles latérales produisent le plus grand effet : il ne de- 
mande que les mêmes arbres , et rend des ôtées très-utiles. 

L'assemblage de la ligure i 33 emploie des arbres de 
moindre valeur : mais il a un grand défaut ; les joints ne sont 
pas doublés ; celui des jumelles tombe sur celui de la première 
couche. 

Enlin , pour les grands vaisseaux* il faut absolument em- 
ployer la composition représentée (Jig- i 34 ) , qui perd des 
qualités par sa complication , mais dont la distribution est 
néanmoins parfaitement bien entendue. 

Dans les mats de beaupré d'assemblage , toutes les pièces 
composantes régnent ordinairement d'un bout à l’autre ; il 
n’y aurait cependant aucun inconvénient à mettre des allonges 
au pied, pourvu que ces allonges n’allassent pas plus loin 
que la fourche : on verra par la suite comment on les lie 
avec les pièces dont elles font partie. Dans les mâts dont 
nous allons parler, les pièces composantes ont leur origine 
et se terminent à diflerens points de la longueur; mais 
avant que de passer à ces nouvelles combinaisons , il faut 
dire quelque chose du cerclage des mâts, des allouges et des 
paumes. 

Les cercles des mâts se font avec d’excellent fer d’Es- 
pagne ; à son défaut on emploie du fer de Suède ou du Berry ; 
les barres dont on les forme ont 36 lignes ( o "* 1 o 8 r“ Jl ) de 
largeur au moins , et 4 * ( o"‘ L 094““ ) au plus ; l’épaisseur est 
de 4 à 5 . lignes ( o“ iu 009" 1 ' à o** 1- 010“'"')' on les applique 
chauds sur le mât ; et pour cet effet il y a dans l’atelier de la 
mâture un chauffoir où ils sont exposés à un feu de bois ; on 
leur y fait contracter autant de chaleur qu’ils en peuvent 
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prendre sans rougir (1) : alors on les apporte sur l'atelier et 
on les capèle sur le mât , en commençant par celui du gros 
qui doit passer par le pied du mât. Tous les cercles ont trois 
quarts de pouce ( o”" o 1 8” " ) de diamètre moins que la broche 
où ils se doivent arrêter ; et c’est à force de bras qu’il faut 
eu refouler le bois , ou allonger le fer de manière à gagner 
ces trois quarts de pouce : pour cet effet on chasse le 
cercle avec une masse de fer nommée billard , qui est 
mue par huit ou dix hommes : ce sont ordinairement des 
forçats. On billarde par les deux côtés à la fois ; et la corres- 
pondance des coups de cette espèce de belier conduit le cercle 
avec la plus grande justesse jusqu’au point où il est destiné : 
s’il casse , on le remplace par un autre , et on le soude à la 
forge pour être employé ailleurs. On voit (Jig. i 83 ) des 
forçats qui billardent un cercle; cette opération demande 
beaucoup d’adresse chez celui qui conduit le gros bout du 
billard : il pourrait être blessé grièvement s’il manquait d’at- 
teindre son but. 

Quand le cercle est rendu au gros du mât, on place suc- 
cessivement les autres , en laissant toujours entr’eux 3 pieds 
( o”" 972“" ) d’intervalle ; il doit y en avoir un à l’origine du 
ton et un au-dessous du chouquet ; on évite qu’il s’en ren- 
contre par le travers des ponts : cela gênerait le passage des 


(1) tl arrive souvent qu’on applique les cercles trop chauds et qu’ils brûlent 
le bois ; quoiqu’ils aient été chassés avec une grande force , ils ne compriment 
bientôt plus que faiblement le contour du mût. On est presque toujours dans la 
nécessité de rebillarder les cercles des môts faits à Toulon , après quelques mois de 
service dans l’été. Il est douteux que le bois se dessèche assez pour diminuer sensible- 
ment de volume ; et l’on aperçoit que la partie oii avait séjourné le cercle est 
eharbonnéc et plus creuse que la surface environnante , il paraît donc très-impor- 
tant , 1°. de laisser bien sécher les uiôts avant de les cercler, et surtout de ne pas 
chauffer les cercles au point de brûler le bois dans la partie ou ils doivent s'arrêter, 
t Note Je l’Éditeur . ) 
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coins. Pour passer les cercles , on soulève le mât avec des 
anspects ou leviers ; il se trouve toujours assez de monde sur 
les chantiers pour manœuvrer ainsi les mats les plus gros. 

On ne met d’allonge , comme nous l’avons vu , qu'en 
dessous des ponts pour les mâts verticaux , ou en arrière de 
la fourche pour les beauprés; et l’usage a consacré , pour la 
configuration de ces allonges , des lois dont on ne s’écarte pas. 

Soit A B ( ftg. 1 35 ) la hauteur du pont , EF le pied du 
mât , et B D une jumelle d’assemblage qui n’a point assez de 
longueur pour descendre jusqu’au pied ; pour y suppléer par 
une allonge , on prendra les deux tiers de l'épaisseur de cette 
jumelle a b (fig- i36), et l’on y pratiquera un repos qui 
aura conséquemment un tiers de la même épaisseur. Ayant 
ensuite mené cd à la moitié de la distance B F [fi g- i35), 
on portera en ce le tiers de l'épaisseur de la même jumelle, 
de qui donne la coupe aec de l’allonge , qui , par ce trait , 
recouvre la pièce quelle supplée de la moitié de sa longueur, 
et a la même force et la même configuration quelle. La face 
ae y ainsi que celle de l’allonge qui doit y être appliquée, 
auront des adents , et doivent par conséquent conserver dans 
le premier équarrissage , chacune a pouces ( o“*’ o54““ ) 
d'épaissseur plus que celle que demande le trait. 

La figure 1 3 7 fait voir comment dans les couches on ar- 
range le bout des pièces composantes : la pointe A est le 
petit bout d’un arbre, dont le gros bout est vers le ton du 
mât , et qui vient se perdre près du pied ; cette pièce 
A ne conserve là que a pouces ( o" i ‘ o54”“ ) d’épaisseur 
et a pouces sur chaque face pour les adents , eu tout 
6 pouces ( o““ i6a“ ,M ) ; il est évident que ce qu’on hii don- 
nerait de plus étant pris aux dépens des pièces latérales qui , 
dans cette partie , font toute la force de l’assemblage , ne 
pourrait que les atténuer. 

v ( 
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On ne donne aussi que 2 pouces d’épaisseur au petit bout 
des pièces qui viennent se terminer à la surface extérieure 
des mâts, comme on le voit ( Jig . 1 38 et 13 g). La 
jumelle dont on voit le profil ( Jig . i 3 g ), doit être appliquée 
dans l’espace vide abc de f {Jig- 1 38 ) ; la partie a b cd est 
coupée en portion d’octogone, et se doit toujours trouver 
sous un cercle ; on ne fait pas ici les adents de 2 pouces 
d’épaisseur : celle de la pièce {Jig- i 3 g) ne pourrait les 
soutenir, et elle n’a pas besoin d’être retenue aussi puis- 
samment ; il suffit d’un pouce ( o"' 4 ' o2 7 " ,a ’ ) de saillie : 
ainsi le bout de la jumelle n’a que 3 pouces à 3 pouces et 
demi ( o" 4 ' 08 1 miJI à o"’ 41- og4” ; " ) d’épaisseur. 

La forme abcd {Jig- i 38 ) est ce qu’on appelle une paume : 
quand il s’en rencontre plusieurs à la même hauteur, le 
même cercle les recouvre ; mais si l’on est obligé de les faire 
toucher en différens points, il faut avoir attention que 
leurs distances soient toujours ou de 3 pieds (o mil g72" iU ) 
ou d’un multiple de 3 pieds , afin que les cercles soient 
distribués également. 11 se trouve dans certains assemblages 
des paumes en différens points de la longueur des mâts , et 
l’on suit toujours la même règle pour leur conformation , soit 
quelles regardent la tête ou le ton , soit quelles regardent 
le pied. 

Avec ces notions préliminaires , il sera facile de marcher 
à grands pas dans la description des assemblages plus com- 
pliqués. Les figures 140 , 1 4 « et 142 représentent celui d’un 
grand mât pour un vaisseau de 74 canons. Comme il doit 
avoir io 4 pieds ( 33 " 4 *' 72g" 1 "') de longueur, ce qui ne per- 
mettrait pas d’en faire le développement sans augmenter 
l’étendue de la planche : je les ai tracées sur deux échelles , 
l’une pour les longueurs , l’autre pour les diamètres : celle- 
ci est sextuple de la première; cela donne les moyens de 
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. mettre plus de détail dans les coupes ; et des cotes rap- 
portées sur les plans de longueur et sur ceux des coupes , 
désigneront toujours les dimensions avec exactitude. 

Le grand mat d’un vaisseau de 74 canons doit avoir 
34 pouces ( O*" 1 918"' 1 ) de diamètre au gros. Si l’on fait la 
réduction des diamètres par le quart-de-nonante , ainsi qu’il 
a été dit dans le chapitre précédent , on trouvera pour la se- 
conde broche qui donne le diamètre du pied , 33 pouces et 
demi ( o" 4 *' 904”" ) ; la troisième broche a 3 i pouces un tiers 
( 0““' 84G™" ) ; la quatrième 27 pouces trois quarts ( o'"' 1 
748“’" ), et la cinquième, ou le diamètre du petit bout, 
22 pouces un tiers o““ 6 o 3 *“" ); comme la différence de la 
première broche à la seconde n’est que de 6 lignes (o'"" 01 3 """ ), 
qui, étant réparties sur une longueur de 20 pieds (G”" 1 486 “ ,u ), 
formeraient une diminution très-peu sensible dans les ou- 
vertures des cercles en faisant le palmage , on augmente la 
broche du gros de 3 ou 4 lignes. 

La première couche est représentée dans la figure 1 40 ; 
deux arbres 1 et 2, de a 3 palmes ( o" 4 ‘ 667"““ ), forment 
le pied ; ou porte leurs aboutissemens a et b , aussi loin 
qu'il est possible , mais en ayant l’attention de les faire 
tomber sous un cercle. Ces arbres de 23 palmes peuvent 
fournir un carré de 1 7 pouces et demi { o"' 1 4 7 ) ; niais 
en ménageant les segmens dans les faces qui seront en con- 
tact , on y retrouvera l'épaisseur nécessaire pour les adents : 
ainsi les arbres 1 et 2 fourniront la largeur requise au 
gros et au pied, mais ils ne la fourniront plus à la deuxième 
broche ; c’est aux arbres 3 et 4 qui , par leur réunion , 
forment la largeur du ton , qu’il est réservé d’y suppléer en 
portant leurs aboutissemens en c et en d; on se rappelle 
quelles doivent être les épaisseurs des pièces aux aboutisse- 
mens : ces deux arbres sout de 22 palmes ( o" a G 38 “ ,n }. 
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Le trait de ces quatre pièces est aisé , puisque leurs faces 
contiguës sont planes , et que les faces verticales sont douées 
d’une courbure déterminée par les broches : ainsi nous 
pouvons maintenant considérer cette première couche comme 
formée d’un seul arbre ; réglons ses épaisseurs cjui doivent 
avoir uue relation constante avec les diamètres du mat 
cherché. 

Nous avons dit que les arbres 1 et 2 fournissaient chacun 
un carré de 17 pouces et demi (o““ 47 2 ”" ) ( I U ' > après les 
adents faits avec la plus exacte précision , pourraient complé- 
ter, par leur réunion , le gros diamètre du mât ; il serait 
possible de faire deux autres couches semblables à la pre- 
mière, et qui , par leur réunion aussi, compléteraient le mât 
dans toute sa longueur et son pourtour , mais les joints ne 
seraient pas doublés; cette considération oblige de mul- 
tiplier les couches , et pour cet effet ou réduit les épaisseurs 
delà première comme il suit : au gros 1 4 pouces ( 0”" ) ; 

à la seconde broche 1 3 trois quarts ( 0°“' 369" " ) ; à la troi- 
sième broche 13 ( 0 "*' 35 1“" ); à la quatrième 12 {o”*‘ 324 “^' ); 
à la cinquième, ou au petit bout, 9 pouces ( o“ l 243"“'' ) : 
c’est ce qu’on voit dans les coupes jointes à la ligure r4o, et 
dont le centre se trouve vis-à-vis des broches auxquelles elles 
appartiennent ; l'épaisseur des pièces qui composent cette 
première couche permet de conserver des saillies sur les 
côtés , pour suppléer au défaut de largeur des autres couches ; 
cela forme la cavité ou rablure qu’on observe dans la 
ligure i4o, et qui est indiquée dans les coupes. 

La deuxième couche est représentée [Jtg. i 4 * ) : elle se 
termine à la hauteur de la quatrième broche ; les deux arbres 
5 et 6 qui la forment ont 20 palmes ( o“ 4 ' 58 o“‘ u ) ; ils peuvent 
fournir un cane de 16 pouces ( o mi ' 4^ 2 ”'" ) dans leur gros, 
et par conséquent faire , après leur réunion et les adents pré- 
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levés, une largeur de 3 o pouces ( o" 8io“‘“ ) : mais ils ne 
portent pas une longueur suffisante ; ainsi on leur ajoute les 
allonges , au moyen de quoi la largeur et l’épaisseur de la 
seconde couche jointes à la première , fourniront l'épaisseur 
nécessaire pour compléter le mât depuis le pied jusqu'à 
quelques pieds au-dessus du gros ; mais passé ce terme, 
l’épaisseur serait insuffisante; ainsi l’on pratiquera une 
rablure abcd [fig- i4 x ) dans la face supérieure de cette 
seconde couche, et cette rablure sera remplie par la pièce 
timbrée 9 dans les coupes , et dont le contour est indiqué 
par des lignes ponctuées dans la figure i4i. 

Tout cet assemblage vu par le côté quand le mât est fait , 
a la forme représentée {fi g- i4 2 ) ; la moitié de la première 
couche est indiquée par les chiffres 2 , 4 > qui répondent aux 
mêmes côtés dans la figure 1 40 , et désignent les mêmes 
pièces composantes : dans la seconde couche on retrouve 
l’arbre timbré 6 dans la figure 141 , avec son allonge B; cette 
couche est terminée à la hauteur de la quatrième broche : 
enfin la troisième broche est formée d’une pièce timbrée 9 
dans la figure 1 4 1 • 

Si on retourne cet ensemble pour ajouter sur l’autre face 
de la première couche une seconde et une troisième couches 
semblables à celles dont on vient de parler , le mât sera com- 
plet ; il ne restera plus qn a le dégager du bois inutile , par la 
méthode connue du palmage , qu’il est bien facile d’appliquer 
à la coupe M (fig- x 4 1 ) > où les couches sont vues avec leur 
forme carrée. 

On retrouve dans les coupes attachées à la figure i 4 i , les 
arbres indiqués dans les autres , et la composition totale du 
mât ; les mêmes numéros répondant toujours aux mêmes 
arbres , il est aisé de suivre la correspondance de ces coupes 
cntr’elles et avec les plans de longueur. On voit dans ces 
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coupes que les pièces composantes timbrées 9 et 10 sont très- 
courtes et très-minces; aussi un mut de 23 palmes ( o"" 
638 "’"' ) , refendu par son milieu , les fournit toutes deux. 

En récapitulant ce que nous avons dit sur cet assemblage , 
on verra que le mât d’un vaisseau de 74 canons ainsi com- 
posé , emploie deux mâts de a 3 palmes ( o"“'667'"" ) ( 1 et 2;, 
deux de 22 palmes ( 0“’ 638 ““ ) (3 et 4 ), quatre de 
20 palmes ( 5 , 6, 7 et8 ) , enlin un de 20 palmes ( o mi ‘' 58 o"'" ) , 
scié en deux (9 et 10); ainsi ce mât est composé de neuf 
pins, et de dix pièces principales oii de quatorze morceaux , 
en comptant les allonges. U* 

Cette combinaison a scs avantages et ses inconvéniens ; 
chaque arbre y est employé dUptoute sa force, et la pièce 
b plus considérable n’a pas dagrdndes dimensions. La soli- 
dité n’est pas équivoque; le gros du mât et son ton sont 
formés par deux pièces principales très-fortes , et qui se pré- 
senteront de la manière la plus avantageuse , parce que le 
plan de la première couche sera dans l’axe du vaisseau : 
chacun des mâts composans fait partie du pourtour dans les 
points où il doit faire le plus d’effort , et porte là ses plus 
grandes dimensions : ainsi , dulre qu’il y fait un effet plus 
sensible pour la solidité , on doit moins craindre encore que 
ces pièces ne s'échauffent ou pourrissent : malheur fort ordi- 
naire à celles qui sont enveloppées de tous côtés. Enfin , 
vers la tète du mât, qu’il faut toujours renforcer le plus 
qu’on peut , les joints de b première couche sont bien dou- 
blés par les quatrième et cinquième couches , ou par les 
pièces 9 et 10. 

. Il faut convenu- qu’il se fait une perte de bois immense et 
que le travail est très-long , à cause de 1a multiplicité des 
adents ; mais on doit passer par-dessus ces considérations pour 
employer des mâts de 20 à 24 palmes (o™ 1 58 o n " 11 ào* ,il '6g6'"" ), 
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qui sont très-communs, tandis que ceux de plus gros dia- 
mètre sont infiniment rares. On pourrait aussi objecter 
que le joint des pièces ( 6 et 5 ) ( 8 et 7 ) qui forment la 
seconde et la troisième couches , tombe sur celui des pièces 
(ieta) (3 et 4 ) qui forment la première ; mais on aurait 
tort d’en concevoir de l’inquiétude , parce que ces joints sont 
recouverts ou doublés par les jumelles 9 et 10 qui renforcent 
le mat dans toute la partie où il fatigue le plus : au reste 
l’expérience donne la plus grande confiance dans cette com- 
binaison. Des mâts ainsi composés ont fait toute la guerre 
de 1778 , sans jamais donner aucune marque de faiblesse. 

On ne reprochera pas le jd* faut dont on vient de parler à 
l’assemblage suivant , quoiÉJÉîl soit plus compliqué ; il s’agit 
de faire le grand mât d’un vaisseau de 80 canons avec des 
* arbres semblables à ceux que nous venons d’employer : la 

longueur de ce mât serait de 1 1 2 pieds ( 36 ""' 323 " iU ' ), et son 
diamètre de 36 pouces ( o"*' 972”” 11 ). 

■ Il n’y aura pas de difficulté pour les deuxième , troisième , 
quatrième et cinquième couches; nous avons trouvé plus 
d’épaisseur qu’il n’en fallait à toutes celles du mât représenté 
(jig. i 4 o , 1 4 1 et 14?. )• Ainsi , en diminuant un peu la pro- 
fondeur des rablures et ménageant les épaisseurs des arbres , 
On trouvera facilement de quoi composer les couches repré- 
sentées ( ftg. \ 4 1 ) ; mais la première couche , ou la figure î 4 o, 
manquera nécessairement de largeur si 1 on n y emploie des 
mâts de 24 palmes ( o“" 696”'" ) au moins. Au défaut de 
ces arbres , on la peut faire de trois pièces par le pied et 
deux par le ton , ou bien de trois pièces aussi pour le ton , 
si Tes deux pièces ne donnent pas une largeur convenable. 
Dans le premier cas , l’arbre du milieu monterait aussi haut 
que sa longueur pourrait le permettre : rien même n’empê- 
eberait de lui donner une allonge par le pied; dans le second , 
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il faudrait ecarver deux arbres ensemble , de moitié de leur 
longueur à peu près , pour les faire régner d’un bout à l’autre 
de la première couche : le pied d'un de ces arbres serait au 
petit bout , et l’autre au pied du mât ; le reste se ferait 
comme pour le mât du vaisseau de 74 canons. Les coupes de 
la première couche ressembleraient à celle de la ligure i 34 , 
où les trois pièces composantes sont indiquées par les numéros 
( i , 1 , 3 ). Je n'insisterai pas davantage sur cette composi- 
tion , où il faut remanpier que les deux joints de la première 
couche sont parfaitement doublés par les deux pièces de la 
deuxième et de la troisième : un mât fait ainsi, serait com- 
posé de dix ou onze arbres et de seize morceaux. 

Il suflira de regarder avec attention les ligures i 43 , i 44 
et i 45 , et les ligures 146 » 147 et 148 , et de comparer les 
numéros des plans de longueur quelles expriment , pour 
comprendre les assemblages que les ligures représentent. 

La ligure i 43 est la première couche d’un mât de quinze 
arbres ou pièces principales : elle est formée de cinq arbres , 
dont les longueurs sont cotées sur le dessin ; on rapporte par- 
dessus et par-dessous une autre couche représentée dans la 
ligure 1 44 : chacune d’elles est aussi formée de cinq arbres ; 
celui du milieu 6 et les deux latéraux 7 et 8 sont recouverts 
dans leur écart par les arbres 9 et 1 o ; moyennant cette dis- 
position , que l'on conçoit à l’inspection de la ligure i 45 , qui 
représente la moitié du mât assemblé , les joints du premier 
plan ne se confondent pas avec ceux du deuxième et du 
troisième : il est inutile de dire qu’on peut mettre des allonges 
à plusieurs des arbres qui forment le pied , particulièrement 
à celui coté n°. 1 , qui doit avoir une grande longueur. 

On trouve dans les ligures 146 » 1 47 cl * 4 ^ un mât formé 
de dix-sept arbres ou pièces principales; la première couche 
(Jtg- i4ô ) est composée de cinq pièces disposées à peu près 
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comme celles du mât de quinze arbres ; mais les deux autres 
couches sont composées de trois plans , ou rangs de bois dif— 
férens qui s’écarvent en se recouvrant l’un l’autre, ainsi qu oi» 
le voit dans la ligure 1 48 : ce mât a n8 pieds ( 38 m< ' 269™' 1 ' ) 
de longueur, et 38 pouces ( i“* 026"' u ) de grand diamètre; il 
faut que la pièce 1 1 qui , avec sa semblable et les pièces 5 et 4 
de la première couche, forme le ton du mât , soit considérable 
en grosseur ; il est vrai qu’on peut conserver dans la première 
couche une rablure qui diminue sa largeur ; mais indépen- 
damment de ce secours, l’arbre 11 doit, dans tous les cas , 
donner au moins 1 2 pouces ( 0"“ 567“ iU ) d’équarrissage au 
pied , ce qui suppose un mât de a 5 palmes ( o“**’ r ]i 5 m ' 1 ' ) , 
par conséquent un arbre précieux. 

La manière dont les trois plans 7 , 9 et n {Jîg. 1 48 ) se 
recouvrent , donne à cet assemblage une très-grande rigidité : 
elle permet en même temps d’employer des arbres qui au- 
raient de l’excédent en grosseur , sans perte ; car on peut 
porter les écarts de ces recouvremens à divers points de la 
longueur du mât , sans nuire à sa solidité, pourvu que Ion 
mette à grande distance les unades autres ceux qui se trouvent 
à la surface. 

On peut conclure de ces descriptions rapides , mais qui 
ne peuvent manquer d’être entendues à l’aide des planches ; 
on peut conclure , dis-je , que tout l’art de l’assemblage des 
mâts consiste à réjiartir les arbres composans , de manière que 
leurs écarts soient toujours recouverts par le milieu des pièces 
latérales ; à répartir les plans de jonction des arbres ou des 
couches coin posan tes , de manière que leur réunion soit , 
autant qu’il est possible , recouverte par le milieu des pièces 
superposées ; à varier, par conséqueut , les directions de ces 
plans et leurs dispositions respectives , pour parvenir à ce but 
essentiel. U semblerait qu’avec ces principes on pût faire un 
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mât aussi multiple qu’on le voudrait , et lui conférer encore 
une assez grande solidité ; mais nous touchons aux bornes 
que la pratique a posées à ces combinaisons : je crois bien 
qu’il ne serait pas impossible de les franchir encore ; et daus 
un cas d’absolue nécessité, il ne faudrait pas craiudre de le 
faire : cependant , je ne crains. pas de le répéter, le motif seul 
d’une absolue nécessité peut justifier l'emploi des complica- 
tions qui excèdent celle du mât de dix pièces. 

Je ne passerai pas aussi rapidement sur la combinaison 
représentée (fie. 1 49 et i 5 o ); elle mérite qu’on s’y arrête, 
parce que c’est la plus hardie de celles qui aient été exécutées 
jusqu’à présent : on la doit à M. barbet , aucieu maître 
màleur du port de Brest. Le port élaul approvisionné de 
mâts très longs , mais d’un faillie diamètre , il fallait faire le 
grand mât d’un vaisseau de 116 canons ; cet habile artiste 
trouva le moyen de faire un assemblage très-solide avec 
vingt-un arbres , dont les plus gros n'avaient que il\ palmes 
( o"*’- 696”' 11 ' ) , et il réussit complètement, puisque le mât 
de misaine du même vaisseau , construit d’une manière ana- 
logue, a fait la guerre de 1778 en servant de grand mât au 
vaisseau la Bretagne, et n’a jamais donné la moindre inquié- 
tude sur sa solidité. > 

La longueur du mât en question est de ia 3 pieds 
(39^'' 890”“' ), et son diamètre de 4 1 pouces ( i” 4 ' 
107 “ ai ) ; les cinq broches sont 4* pouces 4° pouces 
a lignes ( 1“*' o 84 ’ u " ) , 37 pouces 10 ligues ( iT*' o ao““ u ) 
33 pouces 9 lignes ( o"* 1 ' 910““' ), et 27 pouces 4 lignes 
( o**' 7 38 “" ). 

La première couche , représentée par les lignes pleines 
dans la ligure i4q , est formée de sept arbres , dont on voit 
la distribution en suivant les pourtours des pièces timbrées 
des sept premiers numéros : il est facile d’en suivre la cor- 
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respondance dans les coupes ; et l’on ne trouvera que trois 

de ces arbres au pied , tous les sept un peu au-dessus du 
gros , sk au milieu de la hauteur du màt , et deux seule- 
ment au petit bout. 

La seconde couche est formée de cinq arbres ; elle com- 
plète le pied du màt et son ton, comme on le voit [Jig- i 5 o ) 
et dans les coupes ; le pourtour de cette couche est exprimé 
Par des lignes ponctuées acdb [fg. jfo); c ’est la surface 
qui doit s appliquer sur la première couche ; l’autre surface , 

- sur laquelle on appliquera la cinquième couche, est exprimée 
par les lignes ponctuées ef g h : dans la ligure i5o on re- 
trouve la seconde couche, qui est formée par les arbres 
timbres ( 9 et 1 1 ) ; lesquels numéros répondent aux mêmes 
arbres dans la figure *49 > et dans les coupes ; le bas de la 
seconde couche , formé des trois arbres ( 8 , 9 et 1 o ) est marié 
avec deux arbres seulement ( 1 1 et 12, qui partent du petit 
bout du màt: l’écart des arbres (9 et pi), et celui des 
arbres , 10 et *2 ) , n’est pas dans un pfon perpendiculaire aux 
•aces des eouches, comme le sont tous les autres joints : il 
serait tombé sur le plan de réunion de la première couche ; 
en a fait cet écart dans l'épaisseur des pièces , au Ken de le 
faire dans leur largeur , et il a été conduit comme on le voit 
en a b e d {Jig. 1 5o ); et , dans la coupe du gros , on a fait la 
même chose dans les deux assemblages des arbres ( *6 et p 8 ) 
(17 et 19): mais il faut remarquer une particularité dans cette 
seconde couche, les arbres (8, 9, 10, 11 et 12), qui la 
forment, laissent un vide ik l rn ( Jig . *49 ) qui est rempli 
par la quatrième couche : aussi l'on voit dans la coupe qui 
répond à cette partie , que la quatrième couche ( *3 et 14 ) 
passe au travers de la seconde f 1 1 et 12 )., et vient s’ajuster 
avec lus arbres (' 5 et a ) qni appartiennent à la première 
eouche. 
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Au moyen de cette distribution le mât est formé comme 
il soit : • 


4 # - et 5 e couches, W®». iJ, !•{> ao, 


On voit que tous les arbres dont cet assemblage résulte , 
ont de grands excédons eu longueur , et cette considération a 
déterminé la distribution de ses parties : si l’on était forcé 
d’y employer des pièces d’un plus grand diamètre , en lais- 
sant le première couche comme dans la figure i4ç > on com- 
poserait les quatre autres à peu près comme pour les mâts 1 
de dix arbres ou ceux de quinze et dix-sept , dont on a vu les 
assemblages dans les figures i43, i44» *47 

et i48* 

Si les dépôts étaient suffisamment approvisionnés de pièces 
de gros diamètres et de grandes longueurs , ou bien si des 
vues particulières portaient à sacrifier l’économie dans l’em- 
ploi des arbres d'une forme rare, à celle du temps et de Ia> 
main-d’œuvre, on n’assemblerait pas les mâts par couches r 
ainsi que nous l’avons fait jusqu’à présent ; on préférerait les 
assemblages a mècke dont nous allons parler. 

Les mâts à mèche sont ceux dont le ton est formé par 1© 
gros bout seulement du» arbre dont le petit bout vient se 
perdre vers le pied du mât p il est accompagné de jumelles 
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prenant leur origine du pied , et se perdant avec une paume 
au bas du ton ou à peu de distance en dessous ; quand la 
inèelie l’ail dans toute sa longueur partie du contour du mât , 
l’assemblage est appelé a mèche extérieure ; on l'appelle 
assemblage a mèche recouverte , si cette pièce est enveloppée 
par des jumelles dans toute sa longueur, excepté sur le ton. 

On voit dans les figures i fi» i à i58 tons les détails de 
l’assemblage à mèche extérieure pour le grand mât d’une 
frégate. 

La ligure i5i représente le mât fait et cerclé , garni de ses 
jottereaux , de sa jumelle, des cercles, des roustures , et les 
tenons du petit et du gros bouts sont finis. 

La fig. 1 02 représente la mèche ; son gros bout forme le 
ton , et elle porte des paumes en A pour recevoir les ju- 
melles : comme elle ne fournit pas une longueur suffisante , 
on y supplée par l’allonge a. 

On voit dans la fig. 1 53 cette même pièce timbrée i , 
ajustée avec son allonge a , et les adents faits pour recevoir 
la jumeHc 2 [Jig- 1 54 ) dont le petit bout se loge dans la 
paume A [Jig- i5a ), et dont le gros bout double le joint de 
sa mèche et de son allonge a. 

Ces pièces sont réunies dans la figure i55 , et l’on y a 
pratiqué les adents pour recevoir les deux autres jumelles 3 
et 4 qui doivent compléter le mât : ces jumelles sont represem 
tées séparément dans les fignres 157 et i58 , on l’on voit 
leur plan de réunion garni de ses adents saillans dans la ju- 
melle 3 , et rentrant dans l’autre ; on les a réunies ensemble 
dans la figure t56, qui représente la face par laquelle elles 
doivent se marier aux pièces 1 et 2 , rassemblées dans la 
figure i55 : on distingue dans ces deux figures les files 
d’adents respectifs qui contiendront l’assemblage ; cnfiij on 
retrouve toutes ces pièces dans les coupes. 
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Il n'est «pas difficile de se faire une idée du travail des 
quatre pièces qui composent le mât [Jtg. i 5 i ) avec tous 
les détails que les figures i 5 a à 157 expriment : ce mât au- 
rait 84 pieds ( 27 m< '' aiG miil ) de longueur et 26 pouces ( o"" 1 ’ 
7o2 mUI ) de diamètre ; les longueurs des broches sont de 
aG pouces, a 5 pouces trois quarts (o "' 1 6 g 5 "’ "') , 24 pouces 
et demi ( o“*‘ 661““ ) , 22 pouces ( o"“ 594 ““ ) et 1 7 pouces 
un tiers (o”“ 468”' 1 ' 1 ) ; il faut pour faire la mèche, uu 
mât de a 3 à 24 palmes ( 0“*' 667”“" à 0"“ 696"“" ) , pour 
qu'il puisse fournir 18 pouces ( 0“'' 486“ " ) au petit bout : si 
son excédant en longueur ne suffit pas , on y met l’allonge a; 
les trois jumelles sont faites de mâts de 21 à 22 palmes 
( o*“ 6o 9‘*’" à o"*' 638 "“' ). ’ ' ‘ 

C’est ainsi que l’on fait les mâts d’artimon des grands 
vaisseaux : pour ceux de 74 canons, il ne faut qu’un mât de 
20 palmes ( o™ a 580"" 11 ), qui fera la mèche 1 [fig. 159) ; 
un mât de i9palmes( o mi1 ' 55 i" iU ) fait la jumelle de l’avant 2; 
enfin un arbre, aussi de 19 palmes ( o”*' 55 i”" u ) scié eu 
deux , fait les jumelles 3 et 4 : on n’a dessiné que les coupes 
du pied , du gros et de l’origine du ton , et cela doit suffire 
pour l’intelligence de cet assemblage , qui ne diffère de celui 
du mât de frégate {fig- 1 5 1 à 1 58 ) , qu’en ce que la ju- 
melle 2 est relativement beaucoup plus forte dans le mât 
d'artimon , et quelle paie pour les jumelles latérales : dans 
l’un et dans l’autre , le côté du mât formé par la mèche , 
doit être vers l’arrière du vaisseau. 

On peut faire un mât à mèche extérieure de trois pièces , 
comme on le voit {Jig- xGo ) ; mais cette composition exige 
trois arbres aussi gros que la mèche , et j*ar conséquent elle 
est employée rarement ; elle est cependant économique eu 
temps , et pourrait être adoptée daus les cas ou l’accélération 
du travail est la considcraliou la plus importante. 
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Les mâts à mèche recouverte sont composes de cinq, sept 
ou neuf pièces, sans compter les allonges : on pourrait faire 
des mâts plus compliques dans le même système; mais il 
vaut mieux alors les composer par couches : l'assemblage de 
sept pièces est regarde comme le meilleur ; il doit cette pré- 
férence à l’économie qu’il permet d'admettre dans le choix 
des arbres ; car il ne peut pas être plus solide qu’un autre 
moius composé. 

Ces trois assemblages sont représentés dans les figures i6i, 
161 et iG 3 ; la figure 161 exprime les trois coupes faites au 
pied , au gros et un peu au-dessous du ton, pour le grand 
mât d’un vaisseau de 80 canons à mèche recouverte et com- 
posé de cinq pièces : la mèche i serait un arbre de a8 palmes 
( o“*' 8x a" 111 ) , auquel il faudrait une allonge qui prit au tiers 
de sa longueur , à compter du pied ; les a jumelles 3 et a , 
qui forment l’avant et l’arrière du mât , sont des arbres de 
a 4 à a 5 palmes ( o"** ôqÔ* 11 à o* 4 * 7a5“' L ) : enfin, les jumelles 
latérales 4 et 5 résulteraient d’un mât de a8 palmes au 
moins , scié en deux. On voit donc que cet assemblage 
n’est point admissible pour des mâts d'une pareille grandeur : 
en effet, on ne l’emploie ordinairement que pour des mâts 
de frégates ou de vaisseaux de 5 o canons au plus. 

L’assemblage de sept pièces [Jig. i6a ) exige toujours 
une mèche de a8 palmes ; mais les six jumelles peuvent 
être faites avec des mâts de aa à a 3 palmes (o” 4 *' 638 *’ 1 ' 
à o" a 66 -] mia ) : elles sont toutes égales en force dans tous les 
points de la hauteur ; ainsi le mât peut être placé sur le vais- 
seau dans toutes sortes de sens indifféremment. 

On fera l’assemblage de neuf pièces (_/îg. i 63 ) , avec des 
arbres moins forts : mais la mèche est toujours la même ; on 
met des allonges au pied des jumelles, et on regarde la solidité 
comme suffisante quand ces allonges ne s’élèvent pas plus 
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haut que l'étambrai où ce mât est coincé , et quand la moitié 
des jumelles ont la longueur nécessaire pour descendre jus- 
qu’au pied du mât. 

Le travail de ces mâts est facile à comprendre : on com- 
mence par équarrir la mèche et l’ajuster avec son allonge ; 
ensuite on place les jumelles 2 et -3 {fig- 161 et i 63 ) : cela 
fait une espèee de couche sur laquelle on rapportera les ju- 
melles 5 et 6 pour le mât de cinq pièces , et l’assemblage 
des jumelles 4 , 5 et 6 d’un côté , et 7 , 8 et 9 de l’autre, pour 
le mât de neuf pièces. 

Dans la ligure 162 on fonne la première couche de la 
mèche et des jumelles 3 et 2 , et l’on rapporte ensuite l'as- 
semblage des jumelles 6 et 7 d’un côté , et 4 et 5 de l’autre : 
ainsi ce travail ressemble à celui des mâts par couches. 

Les assemblages des vergues sont moins multipliés et moins 
compliqués : on ne les compose jamais que de deux , de trois , 
de quatre et de six pièces. 

La vergue de deux pièces BADE (Jig- 164 ) a 76 pieds 
( a4"“' 6*4“*' ) de longueur et 16 pouces ( o“*' 43 a“ JL ) de 
diamètre ; on la compose de deux arbres qui puissent fournir 
au gros un carré de 17 pouces (o“" 459" 11 ) et une longueur 
de 57 pieds ( 18“" ) , ou les trois quarts de celle de la 

vergue. Les écarts qui se terminent en A et B dans une paume, 
tombent à 1 9 pieds (6““' 1 54 " ul ' ) > ou à la moitié de la demi- 
longueur de la vergue ; et le plan de jonction sera vertical 
quand cette vergue sera en place sur le vaisseau. 

Les écarts des pièces qui entrent dans cette combinaison , 
ont donc moitié de la longueur de ces pièces : ainsi l’on re- 
trouve ici la loi prescrite déjà pour les allonges ; les épaisseurs 
aux bouts ne sont pas Cependant égales au tiers de celle des 
pièces où sont les paumes : cela les affaiblirait trop ; on donne 
au petit bout des écarts 3 pouces ( 0“*’ 08 1’” 11 ) au plus, sur 
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lesquels on prend encore 9 lignes (o"" 019’*“' ) pourles adents. 

On travaille d’abord les deux arbres carrés, suivant la 
méthode de réduction ; ensuite on fait l’écart , et on assemble 
les pièces composantes ; après quoi on procède au palmage , 
comme 00 l’a expliqué dans le chapitre précédent ; la cor- 
respondance des numéros "dans les ligures 164, i 65 , 166 
et les coupes , doit faire entendre parfaitement cet assem- 
blage : il faut observer que lé plan de jonction qui a été placé 
horizontalement dans les coupes , afin d’établir plus de rap- 
port entr’elles et les figures i 65 et 166 , devrait être vu 
verticalement , comme il est indiqué par l'arête des {dans de 
réunion A B ( fig. 164 ). 

La forme des adents diffère dans cet assemblage de celle 
des adents des mâts ; mais nous reviendrons sur cet objet : 
passons à la vergue de trois pièces. 

Si l’on voulait faire avec des mâts de a 1 palmes (o ** 1 
638 “'"') la grande vergue d’un vaisseau de 64 canons , qui a 
de longueur 88 pieds (a 8 "**’ 5 ia" ,iU ) et ai pouces ( o" 1 * 
567““' ) de diamètre , on trouverait bien dans ces deux 
arbres la longueur nécessaire pour la composer de deux 
pièces : en effet, il ne faut à chacune que 66 pieds (ai“** 384 ”“'); 
ils fourniraient bien aussi le diamètre de la vergue dans un 
plan perpendiculaire à celui de leur jonction : mais il man- 
querait quelque chose à ce diamètre, suivant le plan de 
jonction ; car des mâts de Ta palmes peuvent an plus 
fournir un carré de tfi pouces (o” i ' 432 “ ia ) : dans ce* cas, 
on écarve les deux pièces principales timbrées t et u 
dans la figure 167 et les deux coupes qui lui appartiennent , 
de manière qu'elles forment la vergue complète par-dessous f 
et on laisse un vide en dessus terminé par deux paumes FO, 
éloignées de 3 ou <> pieds .» ' 973”“' ou i"^ <>44 “ 1 des 
paumes A B , afin qu'elles tombent sous un cerfcle. 
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La vergue de quatre pièces est composée de la métue 
manière : la jumelle 3 {Jig- 1G7 ) devenant trop forte quand 
les pièces principales 1 et a sont de beaucoup trop faibles , 
on pratique une rablure semblable à celle F G sur l’autre 
face de la vergue , dout les coupes sont telles qu’on les voit 
figure 168. 

Les figures 169 à 173 représentent la composition de six 
pièces : la grande vergue d’un vaisseau de 1 10 canons , dont 
on voit une partie ( fig . 169 ) , a de longueur no pieds 
( 35 ""' 673““'), et 27 pouces ( o™ è1, 729"'"') de diamètre: 
les deux pièces principales timbrées 1 ( fig. 1 69 ) et 1 et a 
dans les coupes, auront 73 pieds ( 23 ”’ i '' 652 "‘" ) de lon- 
gueur , ce qui peut être fourni par des mâts de 24 à 
25 palmes ( o ra " 6 9 6 , ° i ‘ I à o 1 *" 725 m ‘"' ) : on prendra les gros 
bouts de ces arbres pour faire les taquets de la vergue , et 
les petits bouts seront écarvés au milieu , où ils pourront 
fournir un carré de 10 à 1 1 pouces ( o“" 270"'''' à o“ ( ' 297 
mais plus fort dans le plan perpendiculaire à celui de leur 
jonction que suivant leur jonction même : les quatre jumelles 
qui compléteront la vergue seront donc plus épaisses sur 
les faces supérieures et inférieures que sur les faces latérales 
il est bon que ces jumelles n’aboutissent jamais sous un même 
cercle : ainsi on pratique leurs paumes à 3 pieds (o”"' 97 2’"“' ) 
de distance les unes des autres , comme on le voit par les 
lignes ponctuées qui, dans les figures 169 et 170 , répondent 
des points d’aboutissement des jumelles aux centres des 
coupes. 

On donne deux formes différentes aux jumelles de cet 
assemblage : la première est représentée dans les quatre 
coupes timbrées {fig . 170 ) , et celle du milieu ou du gros 
de la vergue {fig. 171) ; chaque jumelle est taillée comme le 
voussoir d’une voûte : de sorte que la clef 4 étant en place» 


Digitized by Google 


29 j TRAITE 

il n’est pas possible de désassembler les autres pièces : cette 
forme rend les quatre jumelles égales , et diminue la largeur 
de chacune ; mais il en résulte que le travail est infiniment 
diflicile, parce qu’on ne peut, en présentant les pièces lime 
sur l’autre , regarder leurs plans de jonetion et juger si leur 
réunion est exacte : cela n’a pas lieu quand les jumelles ont 
la forme représentée par les coupes timbrées {Jig . X'ji) et 
celle du milieu [jig. 172); les deux pièces principales 1 et 
a , et les jumelles latérales 3 et 6 sont travaillées comme la 
couche d’un mât ; et des jumelles 5 et 6 qui complètent la 
vergue , peuvent être présentées , ajustées et assemblées , sans 
qu’on cesse de voir ce qui se passe dans leur réunion , sinon 
au moment où elle est parfaite : cette considération fait qu'011 
donne la préférence au dernier système d’assemblage , quoi- 
qu’il exige plus de bois dans les jumelles , et particulièrement 
dans celles timbrées 4 et 5 . 

Tout ce qu’on a dit du cerclage des mâts convient également 
aux vergues ; les premiers cercles se mettent contre la partie à 
huit pans du milieu ou du point de suspension , les autres à 
trois pieds de distance. On choisit pour cercler les vergues , 
les Jjarres de fer les mieux filées et les plus légères ; il faut 
aussi suivre pour les paumes les mêmes lois qu’on a prescrites 
en parlant des mâts : enfin , il est également important de 
bien doubler les joints. 

Les mâts à pible sont faits souvent de deux pièces; on 
les écarve précisément comme la vergue de deux pièces 
{Jig- 164 , 1 65 et 166 ) ; le bout d’en bas de l’écart doit 
être un peu au-dessus du capelage le plus bas , et le bout 
d’en haut un peu au-dessus du capelage le plus élevé. 

Les mats de hune des galiotcs , des koffs , des heus , et 
de beaucoup d’autres navires du Nord , sont écarvés avec le 
bas-mât : ordinairement l’écart est aussi long que le mât de 
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hune a de saillie au-dessus de 1 écart ; pour augmenter la 
force de cet assemblage , on ne prend qu’un tiers du diamètre 
des deux mâts, et alors leur écart est fait comme on le voit 
(. /îg. 174) et dans la coupe. 

C’est aussi la même forme d’assemblage qu’on adopte 
pour les vergues à antenne {Jig- 175 ) : le bout de la penne 
recouvre celui du carnal de moitié de la longueur du dernier ; 
une jumelle , appliquée par dessous , double cet écart ; une 
autre jumelle le double encore par-dessus : toutes ces pièces 
ne s’ajustent pas ensemble de manière à donner à la vergue 
une forme circulaire dans ses coupes ; il en résulte, au con- 
traire , une forme très-ovale , et dont la plus grande épaisseur 
est de haut en bas : toutes ces pièces sont teuues ensemble 
par des adents et des roustures de cordes ; on y met peu do 
cercles de fer, de peur d’appesantir l'antenne. 

Les cercles qui sont indispensablement nécessaires pour 
lier entr elles les diverses parties qui constituent les mâts 
d’assemblage , sont en même - temps un grand obstacle au 
jeu des racages et des anneaux des voiles qui sont lacés sur le 
mât , comme les brigantines ; on s’aperçoit peu de cette 
difficulté pour les basses vergues des vaisseaux , parce qu’on 
les amène rarement et que leurs drosses étant mollies fran- 
chissent les cercles avec facilité ; mais on à cru devoir renon- 
cer aux mâts composés pour les cutters , parce que la ma- 
nœuvre du pic devenait trop pénible, et qu’il était impossible 
d’amener toujours assez promptement la brigantine ; cepen- 
dant on a employé avec succès des mâts de hune d’assem- 
blage sur de gros vaisseaux; en dessus et de dessous des 
cercles de fer on en avait placé de bois dont la surface exté- 
rieure venait en pente douce se terminer au mât ; des por- 
tions de feuilles de cuivre mince recouvraient les uns et les 
autres. Le racage, main tenu un peu plus libre, rendait le 
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mouvement de la vergue de hune presqu’aussi facile que sur 
les mâts d’une seule pièce. Néanmoins l’augmentation de 
poids , la diminution de force et la nécessité de plus grandes 

précautions , empêcheront de recourir à ce moyen sans un 
besoin absolu. On a encore essayé des mâts de hune de deux 
pièces , mais composés d’une autre manière ; la jonction était 
faite à peu près comme le représente la ligure 13^, qui en 
serait une coupe longitudinale. Plusieurs chevilles transver- 
sales et quelques cercles assuraient la liaison. Le corps du mât 
descendait jusqu'à la caisse, et les extrémités supérieures 
du gros bout s’arrêtaient dans le chouquet. Sur la lin de la 
guerre de i8o3 , les gros vaisseaux de la Méditerranée avaient, 
par nécessité, leurs mâts de hune ainsi composés ; mais quel- 
ques ruptures dans le croisement des pièces au - dessous du 
chouquet , ont fait croire au manque de force de cet assem- 
blage. Probablement qu’avec plus de soin dans la composi- 
tion , on parviendra à leur donner une solidité suffisante. 


Digitized by Google 


DE LA MATURE. 


295 


CHAPITRE X. 

Exposition de quelques opérations pratiques en usage 
dans l’art de la mâture. 

Le géomètre, qui calcule tranquillement les dimensions des 
solides de révolution , l’aire des faces suivant lesquelles des 
plans différens les coupent ou les pénètrent , parvient toujours 
à déterminer des procédés graphiques qui satisfont rigoureu- 
sement aux conditions qu’il a voulu remplir; mais ces mé- 
thodes savantes ne peuvent pas toujours être employées dans 
un atelier tumultueux , sur un local souvent mal disposé , 
avec des instrumens grossiers, et menés par des hommes trop 
bornés pour concevoir une suite d’opérations délicates , de 
l’enchaînement et de l’exactitude desquelles dépend le succès 
du dernier résultat : il vaut presque toujours mieux , dans la 
pratique des arts , étudier les approximations que les ouvriers 
eux-mêmes emploient , qu’ils ont reçues de leurs ancêtres , et 
qui sont ordinairement assez exactes : ceux qui dirigent les 
grands ateliers peuvent bien , dans quelques circonstances , 
simplifier leurs méthodes ; mais il ne se faut permettre aucune 
innovation , à moins qu’elle ne procure des avantages réels et 
bien démontres , surtout à moins que l’on ne conserve , ou 
même que l’on n’augmente la simplicité des procédés : sans 
cela, l’ouvrier écarté de la route frayée dans laquelle sa 
marche est sûre , s’égare et fait des fautes graves. 

Le trait du charpentage des mâts est précisément dans le 
cas dont on vient de parler. Nous avons vu la manière de 
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trouver les diamètres des mais et des vergues par le quart de 
nouante : la courbure ellipsoidale qui en résulte , n’est pas 
celle que déterminerait l’analyse; il en est une autre qui don- 
nerait plus de solidité avec une égale quantité de matière , 
mais elle serait plus difficile à tracer, les cercles ne seraient 
pas conduits aussi aisément à la place qui leur est destinée , 
enfin la différence de forme serait peu sensible : il était donc 
raisonnable de sacrifier un peu de précision pour se procurer 
d’autres avantages : des considérations analogues ont , dans 
bien des circonstances , motivé de semblables sacrifices. 

On a vu , dans le chapitre VIH , comment on traçait sur 
un arbre la projection du plan qui passerait par son axe , et la 
manière de porter de part et d'autre les broches qui fixent le 
diamètre du mât fait dans tonte sa longueur, et j’ai exposé, 
dans le chapitre IX, comment ou se sert île la même projec- 
tion pour tracer les faces de chacune des pièces qui concou- 
rent à la formation d’un mât d’assemblage; mais cela ne 
suffit pas pour l'exécution : quelqu’exactilude que l’on ait 
mise dans le tracé , il est naturel de croire que les charpentiers 
qui travaillent en grand nombre sur la même pièce, n’çuront 
pas tous uuc égale justesse , et que les surfaces , après le tra- 
vail, ne seront point parfaitement planes, quoique leurs 
arêtes soient précisément dans la ligne qui les détermine : il 
faut donc aplanir cette surface; et voici comme ou y parvient. 

On voit, dans la figure 1 76, un arbre équarri dont on veut 
dresser la surface supérieure : pour cet effet , on pose , de 
distance en distance, des règles AB, CD, d’égale largeur, 
et l’on fait des entailles pour les recevoir, jusqu’à ce qu’en 
bor noyant à l’oeil les champs supérieurs de toutes ces règles, 
ils sc confondent et ne forment qu’une ligne : on multiplie 
assez ces entailles ou coelies pour être sûr de dresser aisément 
les espaces qui restent entr’clles, sans autre guide que la main 
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et l’oeil : c’est ainsi qu’on dresse les faces d’un arbre ou d’une 
couche , quand elles doivent être planes : ce qui arrive le plus 
ordinairement ; quand elles doivent être com bes , on emploie 
le même procédé : mais alors les champs des règles ne for- 
ment plus une seule ligne droite : ils font une suite de lignes 
qui annoncent une courbure suiv ie sans ressaut. 

Il faudra maintenant appliquer un autre arbre ou une 
autre couche sur la lace qu’on vient de dresser ; et , malgré 
la précaution qu’on a prise, il serait très-indiscret de s’at- 
tendre à trouver la jonction immédiate du premier coup ; au 
contraire, les charpentiers se contentent de dégrossir la face 
qui doit être en contact avec la face travaillée à demeure ; en- 
suite on pose les deux pièces ou les deux couchés l’une sur 
l’autre, comme on le voit figure 1777 et toujours il se trouve 
bien des endroits où la distance de l’arête d'une pièce à celle 
de l’autre est sensible : on prend la plus grande de ces dis- 
tances avec un compas (f>g- 1 78 ) ; la branche A terminée en 
équerre glissera sur l’arête de la pièce travaillée à demeure , 
et l’autre branche , dans laquelle est encassé un morceau de 
sanguine , trace sur la pièce rapportée une ligne nécessaire- 
ment parallèle à l’arête de l’autre : en faisant ce trait sur les 
deux faces de la pièce rapportée et sur ces bouts , on a les 
limites du bois qu’il faut enlever pour que le contact soit 
exact partout; il ne restera plus qu’à dresser, en bomoyanl 
avec les règles , quand on aura coupé tout le bois excédant à 
cette limite : cette opération s’appelle triquer ou tirer. 

Si l’une des deux pièces qui doivent être assemblées ou 
toutes deux avaient de la courbure , on a vu comment se 
ferait le trait de chacune séparément ; mais pour les ajuster, 
il faut une manœuvre préliminaire ; on applique les deux 
pièces l’une sur l’autre , et l’on met un billot de bois en tra- 
vers par-dessus , à l’endroit où les concavités des courbures 
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forment la plus grande distance ; on amarre les deux bouts 
de ce billot avec une corde qui passe par-dessous la pièce 
inferieure [Jig. 1 82 ) , on cliasse ensuite avec un burin ( c’est 
une espèce de ljélier ) des coins de bois entre la pièce supé- 
rieure : cette opération s’appelle serrer a\ec des bridolles, 
et le billot, avec les cordes qui le retiennent, est appelé la 
bridolle y on est souvent obligé d’en établir plusieurs de dis- 
tance eu distance, pour rapprocher, autant qu’on le peut, 
deux pièces ou deux couches qu’on veut assembler : quand 
on est satisfait de ce rapprochement, on fait agir le compas , 
et op opère comme on vient de le dire. 

Toutes ces opérations réunies sont confondues sous une 
seule dénomination ; c’est le tricage ou tirage : on trique ou 
l’on tire quand on compare les pièces qui doivent être rap- 
prochées, quand ou trace après leur superposition , la ligne 
qui doit former l'arête de jonction, quand on enlève tout le 
bois excédant à cette arête. Gomme il faudrait qu’une pièce 
fût bien mal travaillée pour que les plus grands vides qui se 
trouveraient lors de la superposition fussent d’un pouce 
( o mi ' 027““* ), on laisse toujours aux pièces sur lesquelles 
on doit tirer, un pouce d’excédant; et l’ouverture ordinaire 
du compas {Jig . 178 ) est d’un pouce aussi. Nous avons dit 
qu’on laissait aux faces qui doivent être en contact , 2 pouces 
( o" 4 ' o 54 “ iU ) pour les adents : voilà donc 3 pouces ( o"** 1 
08 1°"" ) de bois à laisser sur toutes les faces qui seront recou- 
vertes ; c’est là ce qui fait le grand déchet du bois dans la 
composition des- mâts d’assemblage. Passons au trait et à 
l’exécution des adents. 

Quand les deux pièces que l’on veut assembler sont sim- 
ples, le trait des adents est simple aussi t on commence par 
mener une ligne parallèle aux deux arêtes de la pièce , et qui 
eu soit distante de4pouces (o" 41 ' 108“*“ ) : les adents doi- 
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vent être compris entre ces deux lignes , le reste est plan ; et , 
moyennant cette distribution , soit que les arêtes de la pièce 
doivent faire partie du contour extérieur du mât , soit quelles 
doivent être ajustées avec d’autres pièces, les adeuts ue seront 
découverts , ni lors du paluiage , ni lors que l'on fera les 
adents sur les faees latérales : on voit ce trait dans la fig. 179; 
on partage ensuite en quatre parties égales l’espace compris 
entre ces deux lignes : trois de ces parties formeront la 
largeur des adents, et ou laissera la quatrième partie succes- 
sivement à droite et à gauche, atin de se procurer les ressauts 
que l'on observe à chaque file d’adents : j>ar ce moyen, il y a 
une ligne qui règne dans toute la longueur de la file d’adents, 
et dans laquelle le üt du bois « est point coupé ; celte ligne 
a de largeur les deux tiers de celle des adents ; il» ressortent 
alternativement d’un côté de cette ligne et de l’autre , et cette 
saillie est égale au tiers de leur largeur totale. 

Les divisions suivant lesquelles se font ces saillies ou 
ressauts, se distribuent de cinq en cinq pieds ( i"* - 5 ao”"' en 
i"*' 5 ao" ,u ' ) : on se sert pour cela des règles appartenant à 
l’atelier, afin qu’il y ait plus d’uniformité. 

On suit la même méthode pour tracer les adents sur deux 
pièces assemblées; mais pour plus de liaison, les saillies ou 
ressauts d'une file d'adents répondent au milieu de la longueur 
des adents de la file contiguë : il suffit de voir cette distribu- 
tion dans la figure 180 pour en sentir les avantages. 

Les adents doivent toujours comprendre le plan de jonc- 
tion de deux pièces ; et quand ce plan de jonction sera recou- 
vert par une pièce ou par une couche qui doublera les joints , 
les adents doivent être saillans dans la première couche : il 
est évident qu’alors les deux pièces qui portent ces adents 
saillans, seront tellement tenues quelles ne se pourront 
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séparer sans que leurs adents soient rompus, ou que la pièce 
qui les reçoit soit éclatée. 

Les aboutissemens ou paumes doivent toujours avoir les 
adents saillans autant que cela se peut faire. 

L’épaisseur des adents ou la quantité dont ils pénètrent les 
plans ou couches contiguës , varie suivant l’épaisseur des 
pièces sur lesquelles on les pratique : cette dimension n’ex- 
cède jamais 2 pouces ( o“*' o 54 “ " ) ; mais elle se réduit à trois 
quarts de pouces (o*“' 019"'“ ) au bout des pièces minces, 
et on la dégrade proportionnellement à la diminution de la 
force des pièces ou couches tpie l’on assemble. 

Telles sont les règles générales du tracé des adeuts des 
mâts : on est forcé d’y faire de fréquentes exceptions ; et 
voici les cas principaux où elles ont lieu. 

Lorsque les faces latérales de la pièce sur laquelle on trace 
les adents, recevront aussi des adents qui auront moins de 
2 pouces de saillie , ou ne mène pas les premières parallèles à 
4 pouces (o-‘ 108"' 1 ' ) du bord : cela rendrait les adents trop 
étroits au petit bout ; ou diminue la largeur de cet espace 
vide autant <px’on Le peut , eu laissant toujours au moins un 
pouce ( o~‘: 027"“" ) de bois eulre les adents qu’on trace et 
ceux qu’il faudra faire sur les faces latérales. 

Il arrive souvent qu’on est forcé d’interrompre les files 
d'adonis , parce que la jonction des deux pièces les coupe ou 
force de détourner leur direction première, afin de prendre 
cette jonction dans les adents saillans; mais cela ne peut avoir 
aucun inconvénient , et rien n’oblige de donner à tous les 
adents une direction suivie et une forme constante. 

Dans les écarts ou aboutissemens des pièces, il faut sou- 
vent varier la direction des files d'adents : ou change même 
rpielquefois leur forme , comme on le voit à l’écart de la 
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pièce représentée (/‘g- 179); mais on ne se permet toutes 
ces irrégularités qu’avec circonspection , parce qu elles ren- 
dent toujours le travail plus compliqué , par conséquent les 
erreurs plus à craindre. 

Souvent au bout des pièces il n’y a pas assez de largeur 
pour conserver uii espace vide aux cotés de la file d’adents , 
et donnera ces adents des ressauts et une largeur suffisante : 
dans ce cas, on pratique les adents sans ressauts, et on y sup- 
plée en ooupant et annulant alternativement ces adents de 5 
pieds en cinq pieds. 

Presque toutes les circonstances les plus remarquables du 
tracé des adents se trouvent dans les ligures i5i ài 54 , et 
dans lafignraxSa* ^ ^ 

F. n a , a [fig. 1 5 a ) les adents de l’allonge ont petrde saillie 
pour ne pas rencontrer ceux de la pièce 2 {fig- iô/j et i55 ) 
avec la mèche. 

La file d’adents de la pièce 2 est suivie sans interruption ; 
mais ils diminuent de largeur vers le pied , où leur saillie est 
moindre aussi , pour épargner les adents de l'allonge de la 
mèche. 

Dans la figure i 55 on voit deux. files d’adents en creux , et 
la jonction de la mèche avec la première jumelle timbrée 2 
se trouve dans les adents en relief ; il est vrai que cette jonc- 
tion ne sera pas doublée par les jumelles 3 et 4 assemblées 
dans la ligure i 56 : c’est un défaut de cette composition. 

On voit dans les figures 157 et i 58 comment les files d’a- 
dents sont interrompues auprès des n". 3 et 4 , où la largeur 
devient trop petite : il n’y a plus que des tenons ou des 
adents alternativement saillans et annulés. 

La figure 181 représente la portion du mât de 21 pièces, 
représenté figures 149 et i 5 o, où se trouve la réunion de la 
première , de la seconde et de la quatrième couches. Le n“. ï 
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indique l'aboutissement de la pièce du milieu de la première 
couche ; les pièces loetn appartiennent à la seconde , et 1a 
partie A fi est la portion de la quatrième couche qui passe au 
travers de la seconde : on peut remarquer dans ce trait un 
changement fait à la direction des adents en a a , pour laisser 
plus de force à la partie qui doit soutenir l'écart de la pièce G; 
un pareil changement dans la direction bbbb, pour repren- 
dre aussi les écarts des pièces de la seconde couche : eniin 
des adents saillans et annulés , ou des tenons simples en cc , 
pour lier avec la première couche les deux pièces qui forment 
la cpiatrième : ces exemples suflironl saus doute j>our donner 
une idée du trait des adents des îuàts. 

Celui des adents des vergues est le méuie, toutes les fois 
que l'assemblage est de plus de deux arbres ; mais quand il 
est de deux arbres seulement, au heu de donner aux bases 
des adents la forme d'un rectangle , on lui donne celle d uu 
trapèze. ( Voyez lig. i65 et iGG.), Ces adents trapézoïdaux 
présentent toujours leur grande base vers le bout de la vergue 
le plus prochain : du reste , ils se règlent , pour les largeurs 
et les saillies , comme les adents des mâts ; la petite base des 
trapèzes est sous-double de la grande , et la longueur des 
adents est toujours de 5 pietés (i“' 5ao““ ). On peut dire des 
choses très-fortes en faveur des adents trapézoïdaux ; il y au- 
rait encore de bonnes raisons pour les disposer dans un ordre 
tout autre que celui qu’on s’est prescrit, c’est-à-dire pour 
mettre les grandes bases des adents à la place des petites : 
eniin , on pourrait même encore Soutenir par de forts argu- 
mens, que les adents rectangulaires sont préférables; et, dans 
le fait , aussitôt qu ils sont travaillés avec soin , ils produisent 
tous le même eiïet ; mais pour les vergues plus multiples que 
celle de deux pièces , il faut nécessairement faire tous les 
adents rectangulaires. 
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Dans les vergues latines on trouve rarement la largeur 
necessaire pour faire des files d’adents suivies : on y supplée par 
les tenons , ainsi que cela se pratique dans les pièces minces. 

On commence toujours par faire les adents saillans ; il faut 
que les faces qui forment leur pourtour soient dans un plan 
perpendiculaire à celui de jonction : les ouvriers ont , pour 
cet effet, des plombs très- délicats attachés à des fils déliés; 
au moyen de ces plombs et de petites équerres , ils forment 
avec précision le contour des adents; il est essentiel que jamais 
l’arête supérieure ne reste en dehors de celle de la base : il 
vaudrait mieux qu’elle rentrât, pourvu que ce fût d'une 
quantité très - petite ; cela faciliterait l’entrée des adents, ou 
donnerait, comme disent les ouvriers, de la gagne. Quand 
les ade’nts Sont fatts , ôn érnoiïSSêrterm» arêtes avec un ciseau , 
c’est-à-dire , qu’on y fait un chanfrein ; mais auparavant ü 
faut tracer les adents rentrant sur la pièce ou la couche qui 
doit être mise en contact. 

Pour cet efïet, on superpose cette pièce précisément 
comme on l’a fait pour le tirage; mais on met entre deux 
une certaine quantité de règles d’égales dimensions, pour 
que les deux faces qui se doivent pénétrer, soient parallèles 
entr’elles, et à la distance de 5 à 6 pouces ( d* ,L i35* iU ' à 
o”*' iCa"‘" ) ; alors, avec les plombs et les équerres, on 
marque toutes les divisions des adents , leurs ressauts et leurs 
dévoiemens , sur la pièce superposée , autant que cela se peut 
faire : mais au moins le plus grand' nombre des divisions et 
les points les plus importans ; avec ces repaires , qui ne peu- 
vent manquer d’étre exacts , il sera facile , quand la pièce 
sera renversée , de retrouver les divisions intermédiaires que 
l’on n’aura pas su se procurer : il est certain que cette mé- 
thode conduit à la précision par une voie plus simple et plus 
sûre que toute adtre ; on sent bien que quand les pièces sont 
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courbes, il faut les forcer avec des bridolles, avant que de 
prendre les repaires. 

Quand les adents'sout faits et vérifiés par les maîtres de 
l’atelier, qui ne peuvent donner trop d’attention à ce travail 
important , on rapporte les pièces l une sur l’autre; on passe 
encore les bridolles , et on burine en même temps qu’on 
frappe avec une masse de fer du poids de 5 o à Go livres sur 
toutes les parties où l’engrainage parait se faire avec plus de 
difficulté : on voit cette manœuvre dans la figure 182 ; plus 
on a mis de précision dans le travail préparatoire , plus 
l’assemblage est solide ; mais les fautes , si par malheur on en 
fait, sont irréparables : il est impossible de séparer deux 
pièces ainsi rapprochées, sans rompre les adents. 

On est dans l’usage de recouv rir d une couche de goudron 
les surfaces qui doivent être en contact. Depuis quelques 
affilées on a prétendu que cette méthode était mauvaise , et 
l’on a substitué une couche de peinture blanche à l’huile et à la 
céruse , à celle de goudron , qui , dit-on , brûle le bois. 11 faut 
du temps et des expériences très-multipliées pour faire con- 
naître lequel de ces deux procédés mérité la préférence : eu 
attendant ces moyens, il faut suspendre son jugement; il n’est 
pas vraisemblable que le goudron , qui 11’est que le suc du 
pin , tende à le corrompre , à moins que les élaborations qu’il 
a subies , ne lui aient fait contracter des qualités nuisibles : au 
reste , peut-être lui atlrihue-t-011 ce défaut avec aussi peu de 
raison qu’on accuse aussi le plomb de pourrir le bois par 
son contact. 

Ce qu’on vient de dire de l’assemblage des pièces, convient 
aussi à l’assemblage des couches; quand elles sont toutes 
réunies , le mât est compris dans des surfaces à peu près 
planes : on les dégage par l’opération du palmage ; on met des 
languettes ou grains d’orge pour remplir les vides ou défour- 
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nis, et on place les cercles, ainsi que je l’ai dit précédem- 
ment, par la manœuvre du billard , représenté ligure 1 83 ; 
on met encore dans chaque jumelle six ou sept clous qui ont 
de longueur les deux tiers du diamètre du mât au point oii ils 
* sont chassés : il faut avoir l'attention de les distribuer de ma- 
> nière qu’il ne s’en trouve pas deux dans la meme coupe; on 
lés conduit aussi dans les piécos les plus fortes, et l’on évite 
de leur faire pénétrer les aboutissemens ou les languettes, qui 
seraient facilement éclatées : il semblerait qu’un aussi petit 
nombre de clous ne dût j>as ajouter une quantité sensible à la 
force d’adhésion qui résulte de la pénétration des adents et du 
rapprochement immédiat que causent les cercles; et, dans 
ce cas , il y aurait de fortes raieous à objecter contre l'usage 
de clouer les jumelles d’assemblage cette pratique coupe le 
lil du bois, introduit des filtrations d’eau dans les mâts, 
éclate souvent les pièces que les clous pénètrent, accélère la 
putréfaction; mais tous ces raisonnemens tombent quand 
l’expérience parle; des faits multipliés prouvent qu’il est 
avantageux de clouer les jumelles; et cet usage, qui n’avait 
depuis long-temps lieu qu’au port de Brest , a été admis dans 
les autres depuis la guerre de 1778. 

Quand les mâts sont finis , on y applique les jumelles dont 
on fait les roustures avec un petit treuil volant : cette opération 
est faite par les marins , et du ressort de l’art de la manœu- 
vre ; elle est représentée figure 184 : on y met aussi les jotte- 
reaux et les barres quand ils doivent être placés sur-le-champ 
à bord des vaisseaux ; mais si l’on veut les serrer en magasin , 
il ne faut y joindre aucun de ces accessoires qui embarrasse- 
raient dans le transport. 

Les mâts déposés dans des magasins bien aérés et bieu 
secs , se conservent long-temps sans un dépérissement sen- 
sible : on les enduit d’une bonne couche de peinture ; les 
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cercles sont bronzés d’une manière fort simple : à l’instant 
qu’on vient de les chasser, et pendant qu’ils sont encore 
chauds, on le&^recouvre de goudron. U faut que les mâts et * ' 

les vergues recelés dans des magasins, soient soutenus dans 
toute leur longueur, pour qu’ils ne prennent pas de plis : - 
on met des chantiers dessous , à 5 ou 6 pieds (i“* H 6 ai“ iB ' ou 
i “*'■ 945 ) de distance les uns des autres ; et , si ou les cn?r 

pile , on garnit entre deux avec des traverses de bois , pour 
éviter des porte à faux. Avec ces précautions , ides mâts de 
bonne matière , bien travaillés et bien entretenus , se conser- 
veront en très-bon état pendant que les vaisseaux seront re- 
nouvelés "plusieurs fois. * *• . 





Digitized by GoogI 


DE LA MATURE. 


307 


J? 

* 

TABLE 

• •«* 

De la valeur des lignes et pouces exprimés en parties 
décimales du pied de roi. 





Digitized by Google 



» ' TRAITE 

TABLE 

De la valeur des lignes et pouces du pied de roi 
exprimés en millimètres. 


P°‘ 

Ego- 

Luillim 

0 

i 

0,002 

0 

a 

0,004 

0 

3 

0,00b 

0 

4 

0,008 

0 

5 

0,010 

0 

6 

• 0,01 2 

0 

7 

0,014 

0 

8 

0,016 

0 

9 

0,018 

0 

■ 0 

0,020 

JO, 


— 0,023 

1 

0 

0,027 

1 

1 

0,029 

1 

9 

o,o 3 i 

1 

3 

o,o 33 

1 

4 . 

o,o 35 

1 

5 

0,037 

1 

6 

o,o 3 g 

1 

7 

0,04 1 

1 

8 

0,043 

1 

9 

0,045 

1 

10 

0,047 

1 

11 

0,049 

2 

0 

0,054 

2 

I 

o,o 56 

2 

9 

o,o 58 

2 

3 

0,000 

2 

K 

0,062 

2 

S 

0,064 

2 

6 

0,066 

2 

- 7 

0,068 

2 

• 8 

0,070 

2 

9 

0,072 

2 

10 

0,074 

'2 

11 

0,076 

3 

• 

0,081 


po. ligo. XDitlim. 

3 i o,o 83 

3 a o,o 85 

3 3 0,087 

3 4 0,08g 

3 5 0,0g 1 

3 6 o,Og 3 

3 7 0,096 

3 8 o,oc )7 

3 g 0.099 

3 10 0,101 

3 11 o, 1 o 3 

4 o 0,108 

4 t 0,110 

4 2 0,1 12 

4 3 0,1 14 

4 4 0,116 

4 S o, 1 ■ 8 

4 6 0,120 

4 7 0,122 

4 8 o, 1 24 

4 9 0,126 

4 10 o, 1 28 

4 11 o, ■ 3 o 

5 o o,i 35 

5 1 0,137 

5 2 o, 1 3 g 

5 3 0,141 

S 4 0,143 

.5 5 0,145 

5 6 0,147 

5 7 0,149 

5 8 o,i 5 i 

'5 9 0,1 53 

5 10 0,1 55 

5 11 0,157 

I G o 0,163 


po. 


aiilltm. 

6 

1 

0,164 

6 

2 

0,166 

6 

3 

0,168 

6 

4 

0,170 

6 

5 

0,172 

6 

6 

0,174 

6 

7 

0,176 

6 

8 

,o, .78 

6 

9 

. 0,180 

6 

10 

0,182 

6 

1 1 

0,184 

7 

0 

0,18g 

7 

1 

0,191 

7 

2 

0,193 

7 

3 

0,195 

a 

4 

o .'97 

7 

5 

°>‘99 

7 

6 

0,20 1 

7 

7 

0,203 

7 

8 

0 , 2 o 5 

7 

9 

0,207 

7 

10 

0,209 

7 

1 1 

0,2 1 1 • 

8 

0 

0,2l6 

8 

1 

0,21 8 

8 

2 

0,220 

8 

3 

0,222 

8 

4 

0,224 

8 

5 

0,226 

8 

6 

0,228 

8 

7 

o,a 3 o 

8 

8 

0,232 

8 

9 

0,234 

8 

10 

0,236 

8 

1 1 

o ,238 

9 

0 

0,243 


po. 

lifn. 

ni U liai 

9 

I 

0,245 

9 

m 

0,247 

9 

3 

0,249 

9 

4 

0 , 25 1 

9 

5 • 

o ,253 

9 

6 

0,255 

9 

7 

0,267 

9 

8 

o, 25 g 

9 

9 

0,261 

9 

10 

0,203 

9 

1 1 

0,265 

10 

• 

0,270 

10 

1 

0,272 

10 

a 

0,274 

10 

3 

0,276 

10 

4 

0,278 

10 

5 

0,280 

10 

6 

0,282 

10 

7 

0,284 

10 

8 

0,286 

10 

9 

0,288 

■ o 

10 

0 , 7(^0 

1 0 

ai 

0,392 

V 

• 9 

0,297 

1 1 

f 

°>~99 

1 1 

2 

o, 3 oi 

1 1 

i 

o, 3 o 3 

1 I 

4 

o, 3 o 5 

1 1 

S 

0,307 

1 1 

6 

o, 3 og 

1 1 

7 

0 , 3 1 1 

1 1 

8 

o, 3 i 3 


9 

o, 3 1 5 

1 1 

10 

°, 3 17 

1 1 

11 

o, 3 19 

,a 

« 

0,324 


Digitized by Google 


DE LA MATURE. 


3og 


APPENDICE. 

% 

V 

_ _ I IH L ll T HUUUnW IMIVI I 

MÉMOIRE ' 

. •••••' f 

Sur le Système de Construction dès Mâts d assemblage 
en usage dans les ports de la Hollande , et sur les 
modijications que l’on propose d'y apporter . 

Par M. ROLLAND , Inspecteur Adjoint du GenTëTWirttiiiie:'» « 

T j a méthode usitée dans les ports de Hollande, pour la 
construction des mâts d’assemblage , ne ressemble en aucune 
manière à celle que l’on pratique en France , où la premièie 
est inconnue : aucun traité de mâture n’en fait mention , et 
je n’en ai jamais entendu parler dans nos ports. Cependant , elle 
mérite une attention particulière d’autant plus grande, qu’elle 
est infiniment plus économique? que le système d’assemblage 
des mâts français , sans être moins solide. 

Voici en quoi consiste cette méthode. Je prendrai pour 
exemple le grand mât du vaisseau l’Evertsen , de 80 canons, 
que j’ai vu construire à Amsterdam. La longueur de ce mât 
était de io 4 pieds et demi de France ( 33 ”' 1 729"'“'' ) , le dia- 
mètre de 34 pouces ( o m<L 918"”" )•, et le ton de 14 pieds 
( 4 “*'- 540"“") (1). 


(1) On volt qu'à cjiirlques légères différences pifes , ers dimensions sont celles 
actuellement adoptées pour les vaisseaux de 74 français; ainsi ce qne l’on dira de 
la construction du tuAl hollandais, sera applicable à celle d’un mât de 74 fiançais. 
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On forme la partie supérieure A RC D de la meche du 
plan ci-joint {Jig- 5 ) avec un mât tel , qu’étant travaillé , il 
ait à la naissance du ton, en CD, 26 pouces et demi ( o“ L 
7 1 5“" ) de double apothème de l’octogone circonscrit à la 
circonférence qui est la forme des tons des mâts hollan- 
dais (t). 11 faut, pour une mèche de ce diamètre, un mât 
brut de 26 à 27 palmes (2) , suivant qu’il est recouvert d’une 
couche plus ou moins .épaisse d’aubier. Mais comme ce mât 
ne suftirait pas, par sa lougueur, pour former la mèche 
entière - , on ajoute une allonge à la pièce supérieure , à la- 
quelle on la réunit par un écart à adent de 20 pieds ( 6"“ 
486“'"') de longueur, se terminant eu sifflet à chaque extré- 
mité , comme ou le voit en E F (/%. 5 ). On fixe ces pièces 
l’une à l’autre au moyen de cinq à G gournables. On travaille 
ensuite â huit pans le ton ABCD (Jig. 5 ) du mât , qui doit 
avoir 22 pouces deux tiers ( o"“ 61 2” "'.) en A B et 26 pouces 
et demi ( 0“* 7 1 5 * ,u ) eu C D. 

Au-dessous de la partie C D du ton , on forme un ravale- 
ment d’un pouctAet demi ( o"“‘ o4o“‘"’ ) sur chaque face de la 
nièche , pour contretenir les bordages de revêtement ; ce qui 
réduit l’apothème de la mèche, dans cette partie, à 2.3 pouces 
et demi (0^ 034 -^ ). . * 

L’usage dafts les ateliers de la mâture des ports de la Hol- 
lande , ést de donner pour minimum de diamètre au cercle 
circonscrit à l’extrémité inférieure de la mèche , la moitié du 
diamètre de la partie supérieure CD du ton ( 3 ); ainsi le 


(1) Les mâts hollandais ont le Ion de forme octogone -, mais on peut le faire rond 
ou carré, sans que ce changement en apporte k la méthode que je vaMécrire. 

(2) La Palme vaut i 3 lignes ou o met. 02g mil. 

( 3 ) Si le mât brut peut fournir un diamètre plus grand que la moitié de celui 
supérieur de la mèche, 01» conserve cet excédant; c’est meme un avantage : mais 

on ne choisit pas les mèches dans cette intention : ce n’est qu’autant que 1 a dépense , 
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double apothème G H sera de 1 3 pouces un quart (o'"' * l 358" ,u ). 

Lorsque ces dimensions sont réglées , on travaille toute 
la longueur de la mèche en octogone ; on fortifie l’écart par 
cinq liens I , et l’on peint ensuite la mèche en blanc de cé- 
ruse, à l’huile (i). 

Quand la peinture est bien sèche, on applique sur les 
faces de la mèche les bordages de revètement^dont l’épais- 
seur est déterminée , à chaque section perpendiculaire à l’axe 
du mât, par la différence qu’il y a entre le diamètre du mât don- 
fectionnéà cette section, et l’apothème de l’octogone de la mèche 
qui lui correspond. Ces bordages sont représentés en ama 
(jig. i”. ) suivant trois sections faites perpendiculairement 
à l’axe do mât : on les voit représentés en dessous en R.L 
(fie. 6), et enfin dans le sens de leur épaisseur en MN 
(jig. 4 ) ; CCS bordages s’arrêtent sous le ton CD, où ils 
sont reçus dans le ravalement dont on a déjà parlé. 

Si ces bordages ne sont pas assez longs pour fortner toute 
la longueur du revêtement de la mèche au-dessous du ton, 
comme cela arrive ordinairement, à moins de sacrifier des 
mâts trop précieux pour cet usage , on leur ajoute des allonges, 
mais toujours dans la partie inférieure , die manière quelles ne 
• s’élèvent pas au-dessus de l’élambrai du premier pont , et eix 
ayant l’attçntion de croiser les écarts pour qu’ils ne se trou- 
vent pas à la même hauteur. On cloue ces bordages à fur et 
mesure qu’on les pose. Lorsque le revêtement est achevé, on 


n’est pas plus grande, qu’on le fait. Les Hollandais visent trop & l'économie des 
matières pour en faire de fausses consommations. 

(i) La peinture au blanc de céruse est une des couleurs préférées par toutes les 
nations du nord , comme conservatrice du bois. Selon leur opinion , les couleurs 
métalliques sont les seules qui jouissent de cette propriété elles prétendent que 
les couleurs «creuses t'appliquent mol sur le bois, ne le pénètrent pas, et S'en dé- 
tachent facilement 
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parc la surface du niât, eu l'arrondissant, et on calfate tous 
les joints, que l'on braye. On cercle ensuite le mât avec des 
liens soudés , depuis le pied jusqu’à l'étambrai du gaillard , 
cît avec des liens à charnières depuis le gaillard jusqu’au-des- 
sous du ton. Le ton est garni de liens soudés. Les liens sont 
partout espacés de 4 pieds ( i“ !t ’297“ 1L ) , de milieu en milieu. 

On a dû s*M*om aincrc , par la description que je viens de 
faire de l’assemblage d’un jpiàt de vaisseau hollandais, com- 
bien cette méthode l’emporte sur la notre, sous le rapport de 
l’économie. Pour rendre cette conviction encore plus sen- 
sible , je vais entrer dans les détails de construction de ce mât. 

Il faut , pour la partie supérieure de la mèche, un mât brut 
de 26 à 27 palmes ; je raisonnerai sur celui de 26. Sa lon- 
gueur proportionnée doit être de 78 pieds ( 25 “*" 2<j 6*“") , et 
son diamètre , à cette longueur, de 17 palmes un tiers. En 
supposant qu’il 11'eùt rpie les ^8 pieds exigés par le tarif, il 
faudrait hne allonge de !\G pieds et demi ( i 5 “"' 709“" ); 
savoir : 26 pieds et demi ( 8 1 **' 593”" ) pour le complément 
de longueur , et 20 pieds ( G”* 1 486”"" ) pour l’écart. Cette 
allonge ne peut se trouver que dans un mât de 1 8 à 1 9 pal- 
mes , à cause du diamètre de 1 7 pouces un tiers ( o"* 1 D02"" 1 ) 
que la mèche doit avoir à l'ajust, et celui de i 3 pouces un . 
quart ( o** 1 * 384 1 " 11 ' ) quelle aura à sou extrémité infé- 
rieure (1). 

Le mât devant être 'de 104 pieds et demi ( 33™' 1 742""" ) 
et le ton de i 5 pieds ( 4“* 864"’“' ) , la longueur des bordages 
de revêtement sera conséquemment de 89 pieds et demi 


(1) Il est évident que si Pon a un pltfnçon de 47 * 4 ^ P‘ e< ^( *5 met. 343 millim. 
à i 5 met. 566 millim. ) de longueur, sur 17 a 18 pouces (o met. 4^9 à o met. 
486 millim.) d’cquijrissage au gros bout, et de 14 à i5 (o met. 378 millim. à 
o met. 4 o 5 millim.) au petit bout, il y aura plus d’économie a l’employer qu un 

mât de 18 à 19 palmes- , 
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( 29 “**' 035"^ ) soit qu’on les compose d’imc ou de deux 
pièces. 

Quant à leurs largeurs et épaisseurs , elles Sont faciles à 
déterminer. Je ne citerai que trois exemples , le premier pour 
la section du ipied, le second pou* la section du grand dia- 
mètre, et le troisième pour la section faite au-dessous du 
ton ; ils suffiront pour donner la manière de déterminer les 
largeurs et épaisseurs aux diamètres intermédiaires. 

Les* largeurs sur la mèche se déterminent- en prenant la 
longueur cd (Jig. 1 ". ) du .côté de l’octogone , et les largeurs 
à la circonférence du mât en prenant la longueur ef du côté 
d’un octogone supposé circonscrit à cette circonférence ; on 
trouvera ainsi , pour le màt dont il est question , les dimen- 
sions suivantes : — 



LONGUEURS 

LONGUEURS 

- 

i" V. y »» 

Du côte de l'octogone. 

Du cAlc de loclognne. 



circonscrit 


circonscrit 



& la circon- 


la circon- 

itfvCv V' 

la miche. 

fer. da mât. 

t la mèche 

fer. du mit. 

. 

pouces- 

pouces. 

mètres» 

mètre*. 


5.07. 

i 3 .a 5 . 

0,1 36 . 

0,357. 

Au grand diamètre * 

6.76. 

14.08. 

1 0,182. 

o, 38 o. 

Sous le ton 


11.06. 

• 0,262. 

0,208. 


Quant aux épaisseurs , elles sont , à chaque section du 
màt , égales au rayon du mât , moins l’apothème de l’oc- 
togone de la mèche : elles sont indiquées dans le tableau 
suivant : 



’4o 
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« 

LONGUEURS 

Qs n- 
2 •» 

«a 
2." 
O* G 

? S 

LONG! 

[JEURS* 

ir 

2 4/5 

fa ” 

c n g 

2 ~ 

• <• 

tla rtjon 
du mût. 

de l'apothè- 
me de la 
floche. 

du tajon 
du tu&t. 

De l'apothè- 
me de la 

mèche. 

• 

pWf*l. 

ponce»- 

ponce». 

moire». 

métré*. 

métré»' 

Au pied 

16.00. 

6.12. 

(j.88. 

0,432. 

o,i 65 . 

0,2f>6. 

Au grand diamètre. 

17 . 00 . 

8.16. 

8 . 85 . 

o. 459 - 

0,220. 

o, 238 . 

Sous le ton. . . 

i 3 .î 5 . 

1 1.7s. 

i. 5 o. 

0,357. 

0,317. 

' 

0,040. 

• * î î ^ 


• 

- 





On voit, par ce qu'on vient de dire de la longueur , de la 
largeur et de l’épaisseur des bordages de revêtement , qu’on 

ne peut les trouver que dans un mat de 20 palmes ; on en 
extraira deux de chaque mât. Mais on devra avoir l'attention 
de choisir les mâts les plus longs de cette espèce ; car s'ils 
n'avaient que les 60 .pieds ( exigés par le tarif, 

ils seraient trop courts; il leur faut 70 à 75 pieds ( 12”": 
702“"' à ( 24“"' 323 “ il ) au moins; il serait même à désirer 
qiÿ'on en pût trouver deux de 90 pieds ( 29"’ i, i89 n,i “ ) , qui 
donnassent quatre bordages de la longueur du revêtement, 
alin de diminuer le nombre des écarts au pied ( 1 ). 

On doit observer que les mâts fort longs , qui se termi- 
nent en queue de rat , dont on ne tire qu’un médiocre parti 
dans le. système d'assemblage à la française, sont les plus 
propres et les plus économiques dans la méthode hollandaise ; 
car dans cette dernière méthode , la largeur des bordages de 


(1) C’est précisément h cette grande longueur que les Hollandais s'attachent 
dans le choix de leurs mâts. Les bordages de-revétement du grand mât du vaisseau 
VEvertsen, étaient d’une seule pièce : cela n'arrive pas toujours; mais on fait en 
lorte'qu’il y ait au moins quatre bordages de la longueur de la mèche. Ils n 'em- 
ploient cependant que des 3 nâts de 20 à ai palmes pour leur revêtement. 


Digitized by Google 


APPENDICE. 3i5 


revêtement, qui est île i4*o8 pouces ( o"** 380“” ) au grand 
diamètre du inàt, n'est que de 1 1.06 pouces ( 10“ 9. 98” " 
sous le ton ; ainsi , un mât de ao palmes au sixième du 
gros bout, et de onze à la tète , pourra être employé à cet 
usage. » • 

Quant à la manière d’extraire les bordagcs des mats , je 
vais la décrire succinctement. Soit a b c d (jig. 1 1 ) lejnàt 
à débiter en bordages , a b le diamètre du gros bout , et 
c d celui du petit bout. Oii commence par faire les lèves a d 
h e , et b c g f, de manière à enlever la croûte d’aubier et à 
avoir dans les sections e h et f g la largeur d’un des côtés de 
l’octogone de la mèche. Alors on porte de e en i et de fen k 
l’épaisseur des bordages «u. pied du inàt = 10. 1 3 pouces , et 
de h en m et de g en l l’épaisseur qu’ils dorreut avoir sous 
le ton = 1 pouce trois quarts j[o“** 045““ ) (1). Alors on 
donne les traits de scie im et kl, et l'on a les deux bordages 
de revêtement e i m h et k f g l : la portion du milieu i k 
l m, qui "est le coeur, n’est pas employée à ce travail, mais 
seulement à des usages d’une moindre importance. Les bor- 
dages sont ensuite travaillés suivant la forme trapézoïdale 
qu’ils doivent avoir ; on les applique sur la mèche , on les 
cloue , on les calfate et on les cercle suivant la manière déjà 
déoite. 

Il fuit donc* pour la composition d’un mât cl’assemblage 
de ioqpiods et demi ( 33 ^ 742““' )> suivant la méthode hol- 
landaise ; savoir : 

Un mât de a 6 palmes pour la partie supérieure de la 
mèche ; * > 

Un mât de 18 à 19 palmes pour l’allonge de la. n^èche ; 

Quatre mâts de ao palmes, de 70 à 75 pieds (asT^oa^"' 


( 1 ) On laisse no quart pouce dVpaiaarar eu lu» aux bordager , pour leur parage. 
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à 2 4“** 3 a 3 - u ) de longueur, au moins pour huit bordages de 
revêtement ; 

(Quatre ou huit bordages de io à 18 pieds ( 3 “' 343 ““" à 
S 1 " 11 ' 837““ ) de longueur, et de 10 pouces ( o“ a 270”'*' ) d’é- 
paisseur, pour allonges du-revêtement , si les bordages ne sont 
pas assez Iôngs. • • 4 <■ . t t 

Suivant la méthode française , un grand mât de vaisseau 
de soixante-quatorze , composé de sept pièces principales, 
qui est l’assemblage le plus simple et le moins dispendieux , 
exige douze mâts bruts ; savoir : r. 

Un mât de 26 à 27 palmes, pour la partie supérieure de la 
mèche ; • 

Deux mâts de 23 palmes pour jumelles de milieu ; • 

Quatre mâts de 21 à 22 palmes pour jumelles supérieures 
et inferieures ; • 

9 t 

- Cinq mâts de igà 20 palmes pour allonges de la mèche et 
des jumelles. 

■ Ainsi l’on voit combien le système hollandais l’emporte 
en économie de matière et de main-d’œuvre , sur la méthode 
française (1). 

Examinons maintenant ces deux systèmes sous le rapport 
de la solidité. 

Dans les mâts d’assemblage à la française , les écarts supé- 
rieurs des jumelles se réunissent presque tous $u ton/oy à des 
distances peu éloignées. Les écarts inférieurs sont répartis 
dans la longueur, de manière à se croiser et à procurer au 


(1) Qp objectera peut-être qu'au lieu de cinq mâls portés pour les allonges de 

la mèche et des jumelles, on pourrait employer des plançons de proportions 
exactes , ce qui diminuerait la dépense. On convient de la vérité de cette obser- 
vation ; mais la dépense serait néanmoins de beaucoup supérieure à celle qu’oc- 
casionnent la méthode hollandaise. On a dû calculer en mAls , parce qu’il n’y a pas 
toujours daus les ports des plançons propres k ce genre de travail. 
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système la plus grande solidité possible ; mais , malgré toutes 
ces précautions , ces paumes ou écarts n’en forment pas 
. moins autant de solutions de continuité , qui tendent à affai- 
blir le mat dans tous les points de sa longueur. 

Dans les mâts hollandais , au contraire, il n’y a réellement 
d'affaiblissement que dans la partie supérieure, comme dans 
les mâts français ; mais tous les bordages partant du même 
point , qui est le dessous du ton où la mèche a l'i pouces 
et demi ( o”*' 534“ u ' ) , et les bordages i pouce et demi 
( o m *' o4o“ il1 ) , vont en augmentant d’épaisseur jusqu'au pied. 
Les allonges , s’il y en a , sont toutes au-dessous du premier 
pont où l’on coince le mât : il n’y-a donc aucune crainte pour 
la rupture dans la parùo muspnédiaire, puisque tous les écarts 
se trouvent au-dessons du point d’appui. Ton» W bordages 
font corps avec la mèche , et forment , dès lors , un système 
plus solide que dans las mâts français. 

L’expérience , d’ailleurs , qui est le grand-maître dans ces 
circonstances , a confirmé la bonté de la méthode hollandaise. 
J'ai vu des mâts construits depuis douze et quinze aus , qui 
ont fait plusieurs fois le voyage de l’Inde , qui étaient parfai- 
tement conservés et qui peuvent servir encore long-temps. 

Les Hollandais connaissent le système d’assemblage des 
mâts français ; mais ils n’ont jamais voulu l’adopter, parce 
qu’ils le regardent comme trop dispendieux , sans présenter 
aucuu avantage sur le leur. 

Le seul reproche que l’on puisse faire à la méthode hollan- 
daise , c’est sa trop grande simplicité. En effet , les bordages 
de revêtement n’ont aucun adent; il eu résulte que , pour les 
assujétir contre . la mèche , on est obligé do les clouer, ce qui 
est extrêmement vicieux. Des clous n’empêchent pas les ju- 
melles d’avoir du jeu ; ils tranchent le fil du bois et affaiblis- 
sent par conséquent la solidité : ils rendent, en outre, les ra- 


• . 
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doubs très-tbspeudieux, parce que l’on est souvent obligé, tcn 
dépouillant un mât , de sacrifier des pièces que l’on aurait 
épargnées si elles n’avaient pas été clouées (i). 

D’après la descriptiou que je viens de faire du système d’as- 
semblage des mâts hollandais , il ne doit plus rester de doute 
sur son avantage en économie , comparé au nôtre. Je pense 
donc qu il serait d'nue importance majeure , pour la mariue 
française , il adopter ce système dans les cas où l’approvi- 
sionnement des ports , en mâts d une grande longueur», le 
permettrait. Mais je crois qu'il est nécessaire d’y apporter les 
modifications suivantes pour augmenter leur solidité. 

La mèche et les bordages de revêtement continueraient à 
être travaillés à la hollandaise ; mais , au lieu d’appliquer 
les bordages à plat sur les côtés de la mèche et de les clotler, 
je proposede pratiquer sur chaque face S T {y/g. 7 et //g. 10 ), 
à la distance de 8 pieds f ( a“" 594” 1 "’ )#el disposés en hélices 
autour de la mèche , des mortaises U V, de 1 pied ( o~' 
324“" ) de longueur sur 1 ‘ pouce et demi ( o“ iu 040 “"' ) de 
largeur et 2 pouces ( o"“‘ o54“" ) de profondeur, dans les- 
quelles on enfoncerait des clefs en chêne bien sec, qui au- 
raient la même saillie ou tenon au-dessus de la mèche , pour 
être introduits dans des mortaises semblables X V, prati- 
quées dans les parties correspondantes de clutque bordage ( 2 ). 


(■) Il y a encore quelques ports en France où l’on a conseilla mauvaise rou- 
tine lie clouer al de goujonner les mâU , quoique l’expérience ait prouvé l’avantage 
de ceux qui ne l’étaient pas. Cet usage devrait être proscrit dans tous les ports de 
France , sous le rapport de la solidité , de la durée , de l’économie et de la facilité 
dans les radoubs. 

(a) Les Anglais ont déjà adopté cette méthode sur qnelques-uns de leurs biti- 
mens. J’ai vu un tronçon de mit d’un navire de 7 à 800 tonneaux , qui était tra- 
vaillé à 1a hollandaise, mais dont les bordages de revêtement étaient fixés à la 
mèche par des tampons circnlaifes d’un pouce et demi (o met. 040 millim.) de 
diamètre et de a pouces ( o met. o 54 millim. ) de saillie , enfoncés dans la mvfbe , 


/ 
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Il est évident , par ce moyen , que lorsque le mât serait cer- 
clé , les jumelles ou bordages de revêtement feraient corps 
avec la mèche et ne pourraient plus avoir aucun jeu. On se 
dispenserait alors de les clouer. On les calfaterait comme font 
les Hollandais, pour empêcher l’introduction de l’eau dans 
les joints , et on les cerclerait suivant la méthode française , 
c’est-à-dire en cercles sondés qui sont préférables aux cercles 
à charnière , trop sujets à se rompre , et qui ne serrent pas 
aussi fortement les pièces que ceux que l’on enfonce à coups 
de billard. Les cercles ne seraient , aussi , espacés que de 
3 pieds ( o"“ 972““' ). 

L’assemblage des vergues dans les ports de la Hollande est 
entièrement conforme-* ce qui se pratique en Fiance ; il en 
est de même des autres pièces de mâture , dons lesquelles je 
n’ai vu que 3e légères différences, qui n'ont aucun avantage 
sur les usages français , et qui, conséquemment, ne méritent 
pas d’être décrites. 

L’introduction dans les ports de France du système d’as- 
semblage -des mâts hollandais , avec les modifications que je 
propose , apportera , dans cette partie du service , une éco- 
nomie sensible , et d’autant plus précieuse , qu’il est extrê- 
mement difficile et dispendieux, aujourd’hui, de se procurer 
les bois propres à ce genre de travail. 

Si cette méthode n’est pas admissible dans les circons- 
tances où l’on n’aurait pas de mâts de dimensions convena- 
bles , elle le sera , au moins, dans celles où l’on en possédera. 
* •. , • 

1 ■ 

. * ' • *. 

de deux pouces , et reçus dans des mortaises semblables , pratiquées dans les par- 
ties correspondantes des bordages de revêtement. Je crois que les tenons que je 
propose sont préférables’ious le rapport de la solidité. 

» • * K ’ 
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nsions de la Mâture des Vaisseaux en 1 8 1 
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. APPENDICE. 3 at 

TABLÉ AU des Dimensions de la Mâture des Frégates en i 8 i 5 . • 


Longueur. . . . 
Largeur * 
Creux. 


Cran il mât. . . 

Mât rie tniiaitu*. 

Mât d'artimon. 

Mit «le heaupre. 

<;.:.n.l mât île hune. 

Petit mât de liutie. 

Grand nuit de perroquet. 
Perroquet de mitaine. 
Perroquet tir fougue. 

Mât dr prrtnchc. . . 

Bâton de foc à fli'ihe. 

Perçues. 

Grand - vergue. . . . 

Vcrgi c dr miMioc. . . 

Corne d artimon. . . 

Vcrc ur de lx*aupré. . 

— de grand hunier. . 

— de petit hunier. . . 

— do fougue, .... 

— de tao'.-ou 

— il»; grand perroquet. . 

— do petit péri ointe t. . . 

— de pmoqoct de fougue 

— do perrnrhe 

— de grand perroquet volau 

— de petit pcnouuet volant 
• - de oonire-eiraaiére. . . 

Baume nu gui 

Ver g. de briganiine 

Botils-dehor$. 

De grande vagues- . 

— misaine. . . 

— grand hunier. 

— petit hunier. 

— > I «ugne. . . 



“ 

Arc- tou tant ferré. 

P rrgues Je bonne! le 1. 

De grande voile* . . . 

!>e misaine 

De grand hunier. . . 

De petit hunier- . _. . 

De perroquet de fougue 
De giand perroquet. 

De petit pi iroquet. 

D« gin 


FRÉGATES 


Portant du 18. 


Portant du i 2. 
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VOCABULAIRE 


Des Termes qu’on a employés dans le T/nité de la 
Mature, avec un renvoi aux pages oh l'on, traite avec 
détail les objets qu’ils désignent. 


A. 

A. BATTRE ; on abat la panne d’une 
vergue latine , pour abaisser la voilure. 
Page 33 . — - — — • 

A DENTS ; saillies et cavités, pratiquées 
sur les faces qui se doivent toucher 
dans les mâts d'assemblage. Pag. 172, 
266 , 290 , 299. 

AIGUILLETTE; cordage employé à lier 
ou â joindre deux corps quelconques. 
Pag. 38 r 

AILES ou dérives. Pag. 64 , 65 . 

AILE DÉ PIGEON j voile triangulaire 
qu’on placé au-dessus des plus hautes 
* voiles carrées. Pag. 108, 2 56 . 

ALLONGE de mât ou de jumelle de 
mât. Pag. 272, 274. 

AMURE; manoeuvre qui tend la ralingue 
de la voile du côté du vent. Pag. 34 , 
36 , 39, 120. 

ANTENNE; vergue des voiles latines. 
Pag. 32 , 37, 148, 293. 

APICQUER la penne ou la corne; c’est 
l’élever par le bout d'en haut, manœu- 
vre contraire à celle de l'abattre. Pag. 
33 . 

ARC-BOUTANT FERRÉ; bout-dehors 
des bonnettes de grandes voiles. Pag. 
3 g, 211 , 260. 


ARC r BOUTANT de beaupré. Pag. 200. 

ARDENT; un vaisseau qui a beaucoup 
de disposition h venir au vent est ar- 
dent. Pag. 27, 48. 

ARAIGNÉE; réseau de petites cordes, 
attaché a+Wmis. de la hune et à l'étai , 
pour préserver le bas des huniers du 
frottement contre la hune. Pag. io 5 . 

ARRIVER; un vaisseau arrive quand il 
tourne de manière que sa proue s'é- 
loigne de l'origine du vent. Pag. 21, 
5 o. 

ARTIMON ; voile latine appliquée sur le 
mât 'du même nom. Pag. 3 y, io 5 . 

ARTIMON ; mât d'artimon : il est arboré 
vers la poupe dans les bâtimens carrés. 
Pag. 37, 104. 

ASSEMBLAGE des mâts et vergues. 

Pag. 264. 

AU PLUS PRÈS ; route que fait un vais- 
seau qui veut s'élever à l’origine du 
vent. On dit encore à la bouline. 
Pag. 17, 42, 86. 

AURIQUES; c’est le nom des voiles qui 
tournent autour d’un de leurs côtés, 
comme sur une charnière. Pag. 32 . 

AXE DES MOMENS ; c’est la ligne par 
rapport à laquelle on prend la distance 
du centre d’effort du vent sur chaque 
voile. Pag. gt. 
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VOCABULAIRE. 


B. 

BALANCEES; manœuvres qui servent 
à abattre ou apicquer les vergues. Pag. 
34 j 54 * 208, 210. 

B ALAN DRE, ou Belandre, ou Sprick. 

Navire de la Baltique. Pag. 62. 
BALESTON. T'cp. Livarde. 

BANDE DE RIS. Pag. 40, 25 p. 
BARQUES Nantaises en galiote. Pag. 
63 . 

BARQUES de la Méditerranée. Pag. 160. 
BARRES DES MATS ; assemblage de 
charpente qui sert de carlingue aux 
mâts supérieurs. Pag. îqi , 200, 206. 
BARRE ou BARROT; pour soutenir !«• 
mât dans les navires non pontés. Pag. 
180. 

BARTTîELOT; c’est une pièce de bois 
qui fait la fonction du beaupré dans 
les navires du Levant. Pag'. 1 5 j, i 85 . 
BAS MAT. Pag. 60. 

BASSE VOILE; ce sont les voiles qui 
bordent et amurent sur le bord, et 
dont la vergue est fixée aux bas mâts. 

Pag. 33 . 

BATARD DE RACAOE , cordage qui 
entre dans la composition du racagc. 
Pag. 210. 

BATON DE FOC, ou Bout-dehors de 
beaupré. Pag. 5 i , 199, 256 . 

BATON D’HIVER; gaule qu’on substi- 
tue aux mâts de perroquet, pour na- 
viguer dans la mauvaise saison. Pag . 

® 7 - , 

baume. 7 <y . Gui. 

BEAUPRÉ; mât incliné à l’horizon et 
placé sur Pavant des navires. Pag. 
5i,24‘- 

BÉCASSE; bateau espagnol de la baie 
de Cadix. Pag. 45 , 5 t. 


BELANDRE. Poy. Balandre. 
BERTHEL 0 T. 7 V* Ba. thelot. 

BIGOTS DE RACAGE; ce sont le* # 
planchettes qui servent à faire le ra- 
cage. Pag. 20p. 

BILLARD; masse de fer avec laquelle 
on chasse les cercles des mâts. Pag. 

?b*73, 3 q5. 

BILLARDER. Pag. 273. 

BONNE TTES ; voiles supplémentaires et 
de beau temps. Pag. 38 , 60, 107. 
BORDEES ; un navire court des bordées 
ou des bords, quand il suit nlternative- 
mônt.sur un bord et sur l’autre la ligne 
du plus pics, pour s’élever dans l’ori- 
gine du vent. Pag. 18 , 43. 

BOT ou DOGREBOT ; bateau à un mât, 
gréé tout en voilfe auiiques. Pag • 61. 
BOULINE; aller à la bouline ou au plus 
près. Pag. 17, 76, 108. 

On appelle aussi Bouliue une manœuvre 
qui tend la ralingue du vent de la 
voile, dans les roules obliques. Pag . 
52 . 

BOURCET ; les voiles à bourcet sont des 
voiles carrées, dont le point de su pen- 
sion n'est pas au milieu de la vergue. 
Pag. 35 , 79, 210, 2Ü2. 

BOURRELET. Pag. 178. * . 

BOUT-DEHORS ; c’est une gaule qu’on 
met au bout d’un mât ou d’une vergue , 

• ou sur le navire même pour tendre des 
voiles. (De Beauprés. Pag. 5 i). (De 
Bonnettes. Pag. 38 , 211, 2Ü1). (De 
Tapecul. Pag. 73 ). 

BOUT DK VERGUE. Pag. 47, ?57- 
BOYER ; espèce de galiote, bâtiment des 
mers du Nord. Pag. 65 . 

BRAIE de mât. Pag. 178. 

BRAS; ce sont des manœuvres qui servent 


« 
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ii tirer le bout de» \ orgues vers l’avant 
ou vers l'arrière, ou à les orienter. 
Pag. 34 , 44 , 8 o.. 

BRAS DE POU LAINE. Pag. i 85 . 
URASSAYER. Pag. 45 . 

BRA&S 1 AGE. Pag. 71, 186. 

BRICK ou BRIGANTIN ; navire à deux 
mâts verticaux. Pag. 83 . 

BRI DOLE; manoeuvre pour serrer des 
libelles d’assemblage. Pag. 298. * 

BRIGANTIN. Poj. Brick. 
BRIGANTINEj voile quadrangulaire. 
Pag. 36 . 

BROCHE ; diamètre du mit aux divers 
points de ta longueur. Pag. 243. 
BURIN ou BÉLIER - T masse de bois qui 
sert aveoja lir idole irspjnvdçv *iauv 
jumelles de mit , l’une contre l’autre. 
Pag- 298. . 

c. 

CABÎLLOT j cheville de bois qui sert à 
icnir la hune »ur barres. Pag . 2o5. 
CAGL ’ ii ; espèce de sloop. Pag. 62. 0 
CAISSE; pied du mât de hune.Pu^. îgi, 

25t. 

CALCET ; la mâture des navires q#por- 
tent des voiles latines , s’appelle Mâture 
à calcet. Pag . a 53 , 2/, 8. 

CALIORNE; palan composé de deux 
poulies à plusieurs rouets. Pag. igo. 
CANAL pour abattre les mâts. Pag. 176. 
CANAL ou RIGOLE pratiquée dans le 
bas des mâts de hune et de perroquet, 
pour loger la guinderesse. Pag. 25 i. 
CANDELRTTE. Pag . 190. 
CAP-DE-MOUTON ; espèce de poulie 
sur laquelle ou ride les baubans. Pag. 

i85. 

CAPE; être à la, cape, c’est porter peu 
de voilure et quelquefois pas du tout ; 


on s’y met pendant le mauvais temps. 

Pag. 43 . 

C APEX* AGE ; partie du mâtoü les haubans 
sontfi»éSoucapelés.Pfl". 53 , «63 ,‘i86. 

CAPELAGE DEYERGUE,. JV-taqueU 
de vergues. 

CAR ou CARNAL; gros bout d’en bas 
d’une vergtie latine. Pag. 33 , 260. . 

C ARGUE; manœuvre qui sert à plier une 
voile sur elle-même. Pag. 36 , 73. 

CARGUER uue voile. Pag. 42, 108. 

CARLINGUE; encaissement dans lequel 
on loge le pied d’un mit. Pag. 1 70 , 
175, 191. 

CARNAU. Foy. Car. 

CARRÉ ; trait carré ou voile carrée. Pt!g. 

— _ 33 - Bâtiment carré ou gréé en voiles 
carrées, 

CASSE-TETE ; filet qu’on suppose pro- 
pre à garantir les hommes employés 
sur les gaillards, de la chute de quelques 
parties du gréement pendant un com- 
bat. Pag. 106. 

CATACOUAS ou PERROQUETS YO- 
LANS; ce sont des voiles carrées , qui 
sont fixées k la flèche des mâts de per- 
roquet, et qui bordent sur tes vergues de 
perroquet. Pag. 33 . 

CENTRE DE VOILURE, point ou se 
réunit l'action du vent sur les voiles. 

Pag- 9 > 49 . 9 °> >' 3 - 

CERCLÉS des mats. Pag. 272. 

CERCLÉS de bout-dehors. Pag. 38 , 200, 
an. • 

CERCLES de bout de vergues. Pag. 211. 

CHAÎNÉ de haubans. Pag. 186. 

CHASSE-MARÉE; bateau qui porte 
des voilés 1 hourcet. Pag. 35 , 79. 

CHAT ou CHATTE; navire de trans- 
. port il trois mâts. Pag. 1 27. 

CHEBECK ; navire de la Méditerranée, 
gréé en voiles latines. Pag. i 5 o, i 5 g. 


m 
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CHEVALET pour porter le pied du 
beaupré. Pag. 177. 

C1IOUQUET; pièce de bois qui lie le 
mât supérieur avec le mit inférieur, et 
forme une gfpèce d'étaïubrai pour le 
premier. Pag. 196, ig8. 

CHUTE de voile , ou sa hauteur. Pof-, 47. 

CISEAUX; orienter en ciseaux : c’est, 
dans la voilure latine, avoir une voile 
bordée h tribord , l’autre à bas-bord 
pour le vent arrière. Pag. 74. 

CITERNE Bottante. Pag. 71. 

CIYAD1ÈUE; voile qui se met sous le 
beaupré. Pag. 83, 107. 

CLAN; trou pour placer un rouet, ce 
qm fait l’office d’une poulie. Pag. 7 3 , 
200, a 58 . 

CLASSER les mâts bruts; disposer d’a- 
vance de leur emploi. Pag. V9- 

CLEF de mâts «le hune et de perroquet. 
Pag- 194.207- . 

CLEF DE PARQUET DE MATS. Pag. 
233. 

COCHES. Pag. 244. 

COIFFÉ ; coiffer une voile c’est lui faire 
recevoir le vent du côté opposé au mât. 

Pag- 4 1 . 45.S4.79- 

COINCER. Pag. 1 77, 1 79. 

COINS d’étambrai ; billots de bois de pin, 
qui remplissent le vide entre le mât et 
son étambrai.Pn^. 178. 

COINS de pied de mât. Vojr. Massifs. 

COLLIER de jnât-; cercle qui lient lieu 
d’étambrai. Pag. 180. 

CONTRE-CTVADIÈUE; voile qui se met 
sous le bout-dehors du beaupré, et qui 
borde sur la vergue dejtivadière. Pag 

83. , 

CONTRE-VOILE d’élaî. Pag. 84. 

CORNE ou PIC; vergue supérieure des 
brigantines. Pag. 36, 208, 261. 


; pièce ou assemblage de 
pièces, qui font partie d’un mât com- 
posé de plusieurs arbres. Pag. 270. 

COURSIERS. Pag. >52, 157. 

COUSSIN de beaupré; massif sur lequel 
repose le pied de ce mât. Pag. 1 76. 

COUSSIN D’ÉLONGIS; pièce qui ga- 
rantit le capclage du frottement contre 
les barres. Pag. 1 96. 

CROISSANT. Pag. 37, 209, 211. 0. 

CUTTER; bateau ou sloop armé pour la 
course. Pag. 55. < 

D. ■ 

DÉRIVE; quantité dont un navire l’é- 
carte, dam les routes obliques, de la 
ligne sur laquelle on le veut faire cou- 
rir. Pag. i5. 

DÉRIVE des bitimens du Nord. Pcq. 
Ailes. 

DIABLOTIN ; nom particulier d’nnevoile 

d’étai. Pag. 106. 

DOGRE, espèce de galiote. Pag. 65. 

DOGREBOT. %. Bot. 

DOUBLER les joints ; recouvrir la jonc- 
tion des pièces d’assemblage, par le 
dieu des pièces contiguës. Pag. 270. 


DRlfltLE; cordage parallèle aux étais, 
sur lequel on lace les focs et les voiles 
d’étai. Pag. 5i, 84. 

DRESSER. Pag. 296. 

DRISSE; manoeuvre qui sert à élever les 
voiles. Pag. 3a, 208. 

DROSSE ; double cordage qui sert à 
fixer les basses vergues contre les mâts. 
Pag. 208. 

E. 

ÉBOUTER ; couper à la bâche où à 1a scie 
le bout d’un mât pour juger de sa qua- 
lité. Pag. 22 5. 
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ÉCARVER; ajuster deux mâts, bouta 
bout , pour n’en faire qu’un. Pag. 63 , 
289, 292. . . 

ÉCOUTE; manoeuvre qui sert à border 
le» voile». Pag. 33 , 34 , 3 g. 

ÉLONGIS ou LONGIS ; pièce» faisant 
partie de» barre» des mit», qui se pla- 
cent suivant la longueur du vaisseau. 
Pag. i 56 , 207. 

EMPLANTU^E des mâts ; manière de 
fixer leur pied. Pag. 169, 175. Pour 
le beaupré. Pag. 176. 

EMPOINTURE. Pag. 2 57. 

ENCAISSEMENT de pied de Mit. Pag. 
169, 175. 

ENVERGURE de» voile»; longueur de 
leur cité qui se lace »ur la vergue. ~PBg- 
47, 5 i, 83 . 

ÉPERON ; saillie qui termine l’avant du 
vaisseau. Pag. 1 56 , V 83 . 

ÉQUARRIR ; on équarrit grossièrement 
les mit», pour les dégager du bois inu- 
tile dans lequel ils sont enveloppés. Pag. 

245. 

l'.T AM BR Al ; trou pratiqué dans le pont 
des vaisseaux , par lequel les mils pas- 
sent. Pag. 178. 

ÉTAI ; cordage qui va de la tète d’un 
mit vers l'avant du navire, pour lui 
servir d’appui. Pag. 44, 181- 

ÉTRIVE; un cordage qui est tiré dans 
une direction défavorable, et obligé de 
se courber ou de fréter contre quelque 
chose, fait étrive. Pag. 186. 

EXCÉDENT ; partie d'un mât brut qui 
excède les dimensions qu’il devrait 
avoir suivant le tarif. Pag. 227. 

* 

F. 


FAUSSE CARLINGUE. Pag. 170, 172. 
■ FAUSSE FLASQUE; appui du beaupré. 
Pag. 181. 
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FAUSSE HEURE du beaupré. Vcry. 
Lie ure. 

FAUSSE VOILE d’étai de hune*; voile 
auriquedes bâlimens carrés. Voy. Con- 
tre-Voile d’Étai. 

FELOUQUE; bateau catalan, gréé en 
galère. Pag. 1 58 . 

FLASQUES ; côtés des carlingues des mâts 
majeurs. Pag. 171, 173, 17C. 

FLÈCHE d’un mil ; c’est la quantité 
dont il excède son capelage. Pag. 46, 
248 , 255 . " 

FLÈCHE EN CUL; voile en triangle et 
quelquefois quadrangulaire qui s’établit 
au-dessus de la brigantine. Pag. 85 . 
FLÈCHE EN L’AIR; mât long cl mince 
qoVméièyc au-dessus des flèches de 
mât de perroquet. Pag. m>7,' b£ 6. , 
FLUTE; bâtiment de charge à trois mâts. 
Pag. 1 1 2 , 128. 

FOC; voile triangulaire aurique, placée 
sur le beaupré. Pag. 32 , 52 . 

FOC D’ARTIMON ; nom particulier de 
la voile d’élai d’artimon. Pag. io 5 . , 
FOC EN L’AIR ou Volant; voile trian- 
gulaire qu’on établit le longdel’étai du 
mât de l’avant le plus élevé. Pag. 55 , 
106." 

FORTUNE; on appelle voile de fortune , 
la voile carrée qu’on déploie sur les 
, vergues sèches. Pag. 5 a, 76, 108 , 
. 125 . 

FOURCHE du beaupré; son appui sur ( 
l’étrave. Pag. 180. 

FOURRURE de vergue; renfort placé k 
l’endroit des drisses et suspentes; enve- 
loppe des cordages pour les garantir du 
frottement. Pag. 191, 257. 

FRETTE ou cercle de fer placé au bout 
* des mâts. Pag. a 54 - 
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grand diamètre, ou sa plus grande 

G. | broche. Pag. 26 6. 

GUÉRITE: renfort du bord des hunes. 
• 1 

Pag. 204. 

GUI , vergue d'en ba» des briganlinc», Pag. 

36 , 54 , 261. 

GUIBRE ou Éperon, PouUinc , etc. Pag. 
i 83 . 

GUINDERESSE ; cordage qui sert à 
guinder ou clerer les ^pàts de hune. 
Pag. i 83 , a 5 i. 


GABIE; hune des bâtiment à calcet. Pag. 
248. 

GALÈRE; grand navire à voiles latines 
et à rames. Pag. 157. 

GALHAUBANS ; haubans des mâts de 
hune ou de perroquet , qui rident dans 
les porte-haubans. Pag. 202. 

GALIOTE; navire de charge portant 
un grand mât et on tapecul. Pag. 62. j 

GALIOTE A BOMBES ; bâtiment gréé 


H. 


en ketch ou houcre. Pag. 128. 

GAMBES DE HUNE; cordages qui éta- HAHA; voile, triangulaire qu'on place 
blissent une correspondance entre les sous le beaupré. Pag.\o*j. 
haubans de hune et les bas-haubans II ALEèDAS ; cordage qui sert à amener 
Pag. 201. | les voiles. Pag. 32 . 

GARCETTE DE RISj petite corde qui HAUBANS ; cordages qyi vont de la tête 
•crtù contenir les plia de la voile, quand du mât sur le tôle du navire, des hunes 
on a pris les ris. Pag ♦ 3 g. ou des barres. Pag. 44 » > 85 . 

GARDES ; palans qui tiennent lieu de HERPES DE POÜLAINE. Pag. i 83 , 
bras h la corne d’artimon. Pag. 37 , j i 85 . . 

188. | IIEU; espèce de galiote, navire de trans- 

GARDE-CORPS de beaupré ; cordage port. Pag. 65 . 

qui sert de rambarde sur ce inàf. Pag . , HISSER ; élever une vergue ou une voile. 

Pag. 44. 

nOL’ARI ; bateau qui porte deux mâts 
et sur chacun une voile tiiangulaire. 
Pag. 32 , 75. 

HOUCRE ou IIOURQUE; navire de 
l’espèce de ceux à trois mils ; oh le mât 
de misaine est supprimé. Pag. 129. 
I 1 UNE; plate-forme établie sur les barres 
des bas nuits Pag 201. 

HUiNE (mit de); celui qui se mrt au- 
dessus du bas mât. Pag. 60 , 191, ail. 
JlüMER, 1 ode carrée établie sur le mât 
de buye. Pag. 33 . 


G ES OPE. Pag. 184. 

GOELETTE; navire à dcax ini Is, dont 
les voiles principales sont des brigan- 
tines. Pag. 76. 

GRAIN D’ORGE d’Elongis; fourrure 
pour défendre le capclagc du frotle- 
*■ ment. Pag. 196. 

GRAINS D’ORGE; petites pièces qui 1 em- 
plissent les défournis des mâts d’assem- 
blage. Pag. 270. 

GRAND FOC; Foc de l’avant, placé sur 
le bout-dehors du beaupré. Pag. 52 . 

GRANDE VOILE d’étai; c’est la voile 
qui suit l’élai du grand mât. Pag , 8 ( . 

GROS DU MAT; point ou est sou plus 
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I. 

ILLOIRES ; pièces de charpente qui en- 
trent dans la construction des bâlimens. 
Pag. 17 5. 

ITAGUES; cordages atlenans A des pa- 
lans pour en augmenter les forces. Pag. 
209. 

J. 
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arrière et moins oblique que le plus 
prés. Pag. 17, 42, 108. 

LATIN ou LATLNE; la voile, latin eest 
triangulaire et lacée sur une vergue 
ou antenne. Pag. 32. Les bâtiinens la- 
tins sont ceux qui portent des voiles la- 
tines.' Pag. 148. 

LATTE DE liUNE; chaîne de hauban 
de hune. Pag. 201 % 
LATTES de vergues; tringles de Irais 
qu’on place sur les vergues pour ga- 

n _ _ -ra 


qui 


JOTTEREAU DE MAT ; taquet 
soutient les élongis. Pag. 191). 

JUMELLE; renfort placé sur les mâts 
ou les vergues, pour les renforcer. Pag. 

191, igî. 

JUMELLE D'ASSEMBLAGE ; pitre «fui .LQ'AR DE; perche qui soutient une vqÿe 


entre dans la construction des mâts 
composésdc plusieurs arbres. Pag. a3o, 
286. 

R. 

KETCH ; navire du genre des houcres. 
Voy. Houcres. 

KOFF ; grand bateau à livarde. Pag. 
7 3. 

L. 


rantir leurs arêtes. Pag. 258. 

LLEURE du beaupré; amarrage de ce 
mit sur la guibre. Pag. i83. 

LISSE ; pièce de liaison des parquets , 
pour le dépit des mils bruts. Pag. 234. 


quadrangutairrr «urique t dont celt* per- 
che, appelée aussi balcston, fait la dia- 
gonale. Pag. 36 , 73. 

LOF ; avant du navire : mnir au lof, ve- 
nir au vent. Pag. 21. 

LONGIS. Voy. Élongis. 

LOliGREou VVOGUER; grand chasse- 
marée de guerre. Pag. 77 ,• 80. 

M. 


LAMBOURDES ; bases des parquets 
pour le dépôt des mâts bruts. Pag. 234. 

LANGUETTES; petits coins de bois. Pag. 
255. 

LACHE; un navire qui vient difficile- 
ment au vent et arrive' sans qn’on ma- 
nœuvre dons cette intention , est Idche 
ou mou. Pag. 27. 

LANGARD; briganlin qui porte, outre 
sa baume, une grande voile carrée. 
Pag. 86. 

LARGUE; on court largue quand on 
suit une roule plus oblique que le veut 


MARTINET jbaiancinc de la corne. Pag. 
« 36, 209.’ 

MASSIFS ou coins du pied du mât; ils 
serrent le pied du mât dans la carlingue. 
Pag. 171, i 7 4- 

MAT. Pag. 3 1 , 44 , fio, 71 , 104, 127. 
MATTEGAU. Voy. Fourruredevergue 
MATURE. Pag. 3i, 3fT 
MÈCHE ; pièce principale dans quel- 
ques systèmes d’assemblage de mât. 
Jl’ag. 286; 3ot. 

MESTRE; Afift de Mrsirc, grand suit; 

42 ’ . 
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et voile de Mestre , grande voile, des 
bâtiwens latins. Pag. 1 58 . 

MINOTS ; • pièces de bois saillantes à 
l’avant du vaisseau sur lesquelles on 
amure la misaine. Pag. i ao. 

MISAINE; Mal de Mitaine , mit de l'a- 
vant ; et f'bilc de Misaine, telle qui 
se place sur le mit de l’avant des vais- 
seaux. fag. 7,1. Dans les bilimens la- 
tins, la misaine est notre artimon ou 
tapecul. Pag. l 54 - Jflfe 

MOMENS; produit d’une force par la 
distance du point où elle agit à un axe 
donne. Pag. 91. 

MONTANT des flasques du beaupré. 
Pag. 177. 

• sorte de poulie <pii sert prin- 
cipalement a rcccvoi» les rides d'cUii. 
Pag. 18 /,. 

MOU. FO) . Là clic. 

MOLCUOillS’i’clambraii. Pag. 178. 

N. 

NOIX d’un mit; c’est un renfort prali- 
tiqué dans le mit pour y percer des 
clans et pour tenir lieu de jottereaux. 
Pag. 53 , ii)9, 207, 254 - 

O. 

OR FILEES de lièvre. Pag. 1,58. 

OSTES; manœuvres qui servent à con- 
tenir et orienter le petit bout, ou la 
penne des vergues latines. Pag. 33 . 

OU RSES ; tnanœuvresqui servent à conte- 
nir et orienter le gros bout , ou le car- 
nal de la vergue latine. Pag. 33 , 1 85 . 

P. 

PALANQUINS; cordes employées sur 
les huniers pour la prise des ris. Pag. 
o 5 g. 


laire. 

F AI .MAGE ; operation par laquelle on 
dégage un mit ou une vergue de tout 
le bois inutile dont il est enveloppé, Pag. 

246,301. 

PALME ; mesure valant treise lignes du 
picd-du-roi. Pag. 226. 

PANNE; un vaisseau est en panne, quand 
une ou plusieurs de ses voiles étant 
orientées pour le faire aller de l’avant, 
pendant que d’autres sont orientées 
pour le faire culer, il reste à peu près 
stationnaire. Pag. 42. 

PAPILLONS; voiles carrées qu’on place 
au-dessus des cataeouas. Pag. 107, 
256 . 

PARCS ou PARQUETS ; où l'on dépose 
les mits d'approvisionnement ou bruts. 
Pag . a 32 . 

PATARAS; cordages qui suppléent aux 
basibaus. Pag. 190. 

PAU ME ; manière dont on termine le bout 
' des jumelles dans les mâts d’assemblage. 
Pag. 275. 

PENNE; petit bout de vergue latine. 
Pag. 33 . 

PERROQUET ; le mil de perroquet se 
inet au bout du mit de hune, et sa 
voile est appelée Perroquet. Pag. 33 , 
61 , 255 . Perroquet de fougue. Pag. 
io 4 - 

PERRUCHE; c’est une voile qui est au- 
dessus de celle du perroquet de fougue 
sur un mit de perroquet. Pag. 104. 

PILOT-ROOT ; petite goélette. Pag. 77. 

PIBLE; on appelle miturc à piblc, celle 
où le bas mit, celui de bune et celui 
de perroquet, sont d’uno seule pièce 
naturelle ou factice. Pag. 88, 162, 256, 
292. * 

PIC ou CORNE. V%. Corne. 

PINQUE; bâtiment de transport, «font 
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le gréement dérive de celui du chebech. 
Pag. i€o. 

PITON de chouquct. Pag. 198. 

POINTS ; angle» d’une voile. Pag. 32 , 

34/ 

POLACRE; bâtiment de charge du Le- 
vant. Pag. i6i>. 

POMME de racage. Pag. 209. > 

PORQUES; pièce» qui forment les bouts 
des carlingues des mâts majeurs. Pag. 
170, 173. 

PORTE-HAUBAN; tablette qui écarte le 
point d’appui des haubans, du côté du 
vaisseau. Pag. 188. » 

POU 1 LLOUSE. Vtry. grande voile d’élai. 
PRÉS. l'oj . Au plus près. _____ 
PROPORTION!» Bt»T»*fférr 

signe le rapport qui doit exisÿr entre' la 
longueur et la grosseur d’un mât brut 
aux deux bouts. Pag. 226. 
PÙULAINE. Pag. 1 83 . 


Q. 

QUART DE NOTANTE ; expression 
admise par les ouvriers, pour désigner 
l’opération par laquelle on détermine 
les diamètres ou broches des màtt et des 

• vergues. Pag. 

QUENOU 1 LLETTES; baguettes de fer, 
de bois, ou même de cordes qu’on place 
dans les trelingages. Pag. 208. 

QUEUE DE RAT j désignation des pièces 
de mâture très-longues qui se termi- 
nent en pointe eîguë. Pag. 3 18. 

R, 

RABLÜRE; renfort conservé dans quel- 
ques pièces composantes d’un mât d'as- 
semblage, pour diminuer les dimen- 
sion» des pièces contiguës. Pagf^tg o 
277. 


RACAGE; collier composé de bigots et de 
pommes, pour fixer les vergues contre 
les mâts. Pag'. 33 , 210. , 

RACAMBAU ou ROCAMBEAU; collier 
de fer auquel on attache une draille 
et qui court le long d’un mât. Pag. 33 , 
Sis. 

RALINGUE; pourtour des voilea , ou cor- 
de qui est attachée sur ce pourtour pour 
le renforcer. Pag. 34 - 

Une voile est en ralingue , quand elle 
présente son plan dans le lit du vent et 
n’en reçoit par conséquent pas d'impuï- 
sioo. Pag. 42. 

RIDE; cordage qui serti rider, roidir, 
*’on tendre les haubans et les étais. Pag. 

98 . - ■ * 

RIGOLE ou C»îgr - i Si i ■ ■ t ■ -s» fr i mm 
Canal. * 

RIS; c’est la quantité qu’on replie dans 
une voile dont on veut diminuer l’éten- 
due, quand le vent est trop fort. Pag. 
3 g , 25 g. 

Prendre des Ris c’est former ces plis. 
Pag. 40, *6o, 262. 

ROSTRUM;bec ou éperon des navires 
latins. Pag. i 5 l. 

ROULIS; mouvement oscillatoire du na- 
vire, d’un bord sur l’autre. Pag. 24. 
ROUSTURE de mât; ligature au moyen 
de laquelle on serre les jumelles et les 
mâts l’un contre l’autre. Pag. 191, 
3 o 5 . 

* 

« 

S. 


SÉNAU; la voile de senau est une baume 
qui n’a point de gui et se lace sur un 
mât particulier. Pag. 37, 

'Le Sénau , navire , est une espèce 
briganlin ou langard , qui porte 
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voile île iunau su lieu de brigauline. 
Pag. 89. . • 

.SLOOP; bateau gréé tout en voile auri- 
que. Pag. 5 a. . j 

SMACK; espèce de sloop, dont le hunier 
amure sur le plat-bord. Pag. 61. 

SOLS-BARBE; ètai du beaupré. Pag. 
184, aoo. 

SPREECk ou Sprick ou Bélandre ; espece 
de sloop. Pag. 6â. 

STABILITÉ. Pag. 4 2. 

SUSPENTE; gros cordage qui sert à sup- 
porter le poids des basses vergues et à 
soulager les drisses. I ’ug. 193, 408, 
a5 7 . 


FLAIRE. 

TENON des mâts; c'est la quantité dont 
le mit inférieur entre deas le trou 
carré du ebouquet qu'il porte. Pag. 

197/ 248. 

TENTE des MAts. Pag. 169. • 

TIERS;. voile au tiers ou à Lourcet. Vy. 
Bourcet. 

TIRANT D'EAD ; quantité dont les vais» 
seaux sont enfoncés dans l'eau. Pag. 
5g, y3, I|3. 

TON ; partie d'un mit depuis le haut des 
jotteraux ou de la noix jusqu’ad petit 
bout.Pag. 60, 189, 192. 
TOURMENTIN on Foc de cape. Pag. 
102 . - . - 


T. 

TAQUETS de carlingue; demi-porques 
qui soutiennent les côtés des flasques. 

Pag. 174. 

Taquets de bune; renforts de la 
hune. Pag. 204. 

Taquetsou boutade vergue; portions 
de la vergue qui excèdent la voile de 
chaque côté. Pag. 5 t, 210, 25 ". 

TAILLE-VENT; voile de chasse-marée 
qu’on substitue pour le mauvais temps 
à la grande voile. Pag. 79. 

TANGAGE; mouvement oscillatoire du 
vaisseau , d’une extrémité à l'autre. 
Pag. 24. 

TANGON ; la vergue de tangon servait 
pour amurer les bonnettes de misaine. 
Pag. 261. * 

TAPECUL; voile établie sur la poupe 
du navire : elle a son mit et son bout- 
dehors , appelés mit et bout dehors de 
tapecul. Pag. 62. 

TARTANE; bâtiment de la Médilerrl- 
née, grée en partie de voiles latines. 
Pag. 154. 


TRAIT CARRÉ; voiles au Irait carré ou 
voiles carrées. P'y. Csrré. 

TRAVEE ou Parquets. Vf y. Parcs. . 

TRAVERSINS ou Traversières ; pièce» • 

qui font partie des barres des tnlu, et 
sont placées suivant la largeur du vais- 
seau. Pag. igt. 

TRAVERSIN DE BEAUPRÉ. Pag. 177. 

TREL 1 NGAGE; amarrage qui lie les bas 
haubans d’un bord avec ceux de l'autre. 

Pag 189. 

TR 1 CAGE ou TIRAGE ; tirer ou tri- 

quer, c'est déterminer les inégalités * 

qu'il faut supprimer sur deux surfaces 
qui se doivent appliquer l'une contre 
l'autre. Pag. 298. 

TRINQUET; mit de l'avant dans le Le- 
vant; c’est notre mit de misaine. Pag. 
i 58 . 

TR 1 NQUETTE ; c’est un des focs. Pag. 

5a. 

TROU du Chat; trou carré pratiqué dans 
les hunes. Pag. 2Q2. 

» • 
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V. 

• ,* 

VENT : Venir au Vent ; au vaisseau 
vient au vent , quand son avant se rap- 
proche , dan? une évolution , de l’ori- 
gine du vent. Pag. ai. . 

VENT ARRIÈRE ; on navire court vent 
arriére quand il reçoit le vent par la 
poupe, et quand ses voiles sont per- 
pendiculaires à la quille. Pag. 1 1 , 
4a, 54, 65, 107 , s 58. 

VERGUE; pièce de bois sur laquelle on 
lace la voile. Pag. 3i, ao8, * 57 . 

VERGUE SÈCHE ou Barrée; c'est une 
vergue qai ne porte pas ordinairement 
de voile, et ne serf" qu'à porter les 
écoutes d’une voile supe'rieure. Pag. 
5a, toS. 

VIOLON ; petite plate-forme fixée aux 
cités du beaupré. Pag. aSo. 


LAI RE. ' 333 

VIRER de bord ; c’est présenter au vent 
le côté du vaisseau qui était auparavant 
du côté opposé ou sous le vent. Pag. 
18, 43. ■ 

V OILE d’étai ; c’est une voile quelquefois 
triangulaire , plus souvent quadrangu- 
laire, qui est lacée sur un étai ou une 
draille entre deux mâts verticaux. Pag. 
3a. 

VOILE d’étai de perroquet Pag. 85. 

VOILE DE FORTUNE. Vo r . Fortune. 

VOILURE; assemblage de voiles appli- 
quées à un vaisseau. Pag. 38. 

VOLANT. Vcy. Foc en l’air. 

w. 

yrootm a ou LOUGRE. Vor. Lougre. 

Y. 

YACHT 00 YACSj navire de plaisance 
anglais à trois mâts. Pag. 1 ^ 8 . 


FIN DU VOCABULAIRE. 
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Table XI. Application de la table i r *. à la frégate la Minerve , avec le> 
modifications indiquées dans la note de U page 1 24 > pour 
l’égalité des voiles supérieures 147 

CHAPITRE V. . 


Des JVavires <fui sont grées en voiles latines , et des Mâtures à 
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ERRATA. 


Kpiei. 

26. En arrière du milieu ; lisez : en avant du milieu. 

7. Des barques à uu mât et voile carrée ; lisez : des barques à un mât et 
une voile carrée. 

Rapport de la position du mil à la longueur du navire o,o5o en arrière 
du milieu ; lisez : en avant du milieu. 

, Rapport de la position du centre de voilure , etc. 0,029 en avant du 
milieu ; lisez : en arrière du milieu. 

■ 4. En baume; Usez : en briganline. 

29. Que celte voile ait les dimensions ; lisez : ses dimensions. 

2. Largeur des bâlimens; Usez: du bâtiment. 

ai. Le point où est le collier; ajoutez: de l’étai de misaine. 

a5. Près de sa rencontre avgp le grand étal ; lisez: près de la rencontre 
dg ce mât avec le grand étai. 

6 de la note. Accélérerait ; lisez : accroîtrait. 

R. ' V École i lises: TEole. -- — . 

29. 'On obtiendrait les résultats suivant; ajoutez? tabla uv. 

Rapport de la position dudit centre, relativement au plan de flottaison 
( goélettes simples ) 1 ,595 ; Usez : 1 ,336. ( Goélettes de pêche ) 1 ,336 ; 
lisez: 1,595. 

(2). dans la 4«. colonne. Distances au milieu et Momens | — 0.4. | — 191 

ajoutez en note : Le signe — indique que le centre de ce triangle est 
sur l'avant de la verticale qui passe par le milieu de la longueur, et 
que son moment doit être compte dans la partie de l'avant , ou re- 
tranché de la somme sur l’arsière; ce qui a été fait ici. 

(4). Mât de tapecul , rapport 2792 ; lisez : 2,292. 

Z de Us note. Mât de misaine et le beaupré; lisez : mât de misaine et de 
beanpra. 

6. Ecoutes ; • lisez .-amures. • * « 

21. Les voiles d’étai et les focs sont serrés parce qu’elles son abritées; 
Usez : parce qu’ils sont abrités. 

1 2 tic lu note. Légères; Usez: logfjps. 

Vergue d’artimon ( le Téméraire) , au diamètre 22 ; Usez : i5. 

Bout-dehors de vergue barrée ( le Sphinx), rapport 0,166; Usez : 0,164. 

Mât de hune d’artimon ( la Minerve ) , ton 4,648; Usez .- 4,864. 

Mât de misaine , diamètre, mètres o,35i ; Usez : 0,999. 

>6. Quart ; Usez : car. 

Surface de voilure ( l’ Espiègle ) , rapport 2,336 ; Usez : 2,346. 

5 de la note. Augmenté; Usez : augmentée. 

1 2. Cher ; lisez : cher. 

29. SuJlisant ; Usez : suffisante. 
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! de la noie. De même un vaisseau; lisez : de même pour un vaistesa. 
de la noie. La suspente de la vergue ; lisez : la suspente et la vergue. 

. Le bas-mât du jottereau ; lisez •• le bas du jottereau. 
de la noie. Largeur ; lisez : longueur. » 

. La partie de mât de hune ; lisez : du mât de hune. • 

. Clous; Usez : clans. ~> - f . 

. Les traversins des barres ; lisez ; les traversins ou barres. 

Table 3‘. Étais des mâts de hnne d'artimon ( aviso en brick)) Sup- 
primez a et transportet-Ie au-dessous pour les étais des grandi et 
petits mâts de perroquet. 

. Sur la corvette ; lisez : les corvettes. 

Le pied du mât. Quand , etc. ; lisez : le pied du mât , quand , etc.- 
i. Du plus grand , si on veut ; lisez : du plus grand. Si on veut. 

I de la noie. Les mâts ; lisez : le înât.^ 
i de la note. Supprimez i*. - 

I. En dessus et de dessous ; lisez en dessus et en dessous 
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